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Resumen y Abstract IX 
 
Resumen 
Este trabajo analiza algunas transformaciones espaciales e institucionales sucedidas en Bogotá entre 
1910 y 1929 en relación al tranvía municipal.  El periodo de estudio se determinó por tres aspectos 
del tranvía: 1) fue propiedad de la ciudad, 2) fue el medio de transporte masivo de la época y 3. fue 
elemento facilitador de los procesos urbanos vividos por Bogotá a comienzos del siglo XX.  Este 
medio de transporte de origen privado mutó a empresa pública en 1910, coadyuvó a una dispersión 
sin precedentes en la capital y al desarrollo físico e institucional de otras redes de servicios 
modernos.  Fue un reto económico y administrativo para Bogotá, alcanzó rentabilidades entre el 
45% y 55% y representó alrededor del 42% del presupuesto municipal.  Esta empresa instauró las 
juntas de conformación mixta pública y privada como forma de administración de nuevas empresas 
municipales. El método de investigación utilizado fue el aprendido en la asignatura seminario de 
investigación de la maestría en urbanismo, se basó en la consulta de fuentes primarias. 
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Abstract  
This paper analyzes some spatial and institutional transformations that took place in Bogota between 
1910 and 1929 in relation to the municipal tramway. The study period was determined by three 
aspects of the tram: 1) it was owned by the city, 2) it was the means of mass transportation of the 
time and 3. was a facilitator of the urban processes lived by Bogota at the beginning of the 20th 
century. This means of transport of private origin mutated to public company in 1910, contributed 
to an unprecedented dispersion in the capital and to the physical and institutional development of 
other networks of modern services. It was an economic and administrative challenge for Bogotá, 
achieved profitability between 45% and 55% and represented about 42% of the municipal budget. 
This company established the joint public and private formation boards as a form of administration 
of new municipal enterprises. The research method used was the one learned in the seminary subject 
of investigation of the master's in urbanism, was based on the consultation of primary sources. 
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Esta investigación busca comprender el papel que desempeñó el tranvía municipal en la construcción 
de Bogotá al inicio del siglo XX.  Estudia la evolución de la forma de la ciudad y su administración 
como efecto del tranvía luego de su municipalización en 1910.  Analiza el papel que cumplió este 
medio de transporte en la ampliación de las fronteras urbanas más allá de las limitantes naturales del 
peatón y de las económicas y técnicas de la época.  Se encuentra que en su carácter público la 
empresa del tranvía coadyuvó en el crecimiento y consolidación de otros servicios importantes para 
la modernización de la ciudad. 
 
La esencia del tema radica en tres aspectos que son punto de partida y referentes para su discusión y 
desarrollo.  Primero: durante este periodo la empresa del tranvía fue propiedad del municipio su 
administración significó un reto y una experiencia sin precedentes en el gobierno de la ciudad; 
segundo: fue el principal medio de transporte masivo de Bogotá cuyo impacto en el crecimiento y 
forma urbana fueron relevantes; tercero: el periodo constituye el inicio de crecimiento rápido y 
modernización de la ciudad, entendida como el desarrollo de servicios públicos a través de redes y 
el manejo público de los mismos. 
 
El estudio de fuentes primarias como los Informes de las dependencias al Concejo Municipal, los 
periódicos y las revistas de comienzo del siglo XX, permitieron profundizar en los aspectos 
identificados y desarrollar una interpretación sobre el impacto del tranvía municipal en Bogotá. 
 
En el periodo de estudio el tranvía fue muy significativo en la ciudad, así lo señala el siguiente aparte 
del artículo “la resurrección del tranvía” de la Revista El Gráfico, escrito terminado el boicot del 15 
de octubre de 1910, mediante el cual los bogotanos se negaron a usar el servicio para presionar la 
compra de la Empresa por parte del municipio a The Bogotá City Railway Company: 
“De entonces al momento en que fue completada la suma, cada día parecía un siglo; […] 
las distancias se alargaron como si la ciudad hubiera crecido cinco veces, y todos hacían 
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cara de penitencia porque tenían algo así como dolor de muela en los pies.” (Sánchez & 
Cortés M, 1910, pág. 3) 
Para efectos del trabajo se denomina dinámica urbana a la relación entre las dimensiones económica, 
social e institucional de los seres humanos con el territorio que transforman en procura de vivienda, 
equipamientos y otros intereses de coexistencia.     
  
El primer capítulo incorpora el marco teórico en el cual se relacionan las investigaciones precedentes 
y se sintetizan los conceptos y paradigmas de contexto que las soportan. El segundo capítulo 
desarrolla con apoyo en cartografía histórica la identificación y análisis de los procesos urbanos 
sucedidos en relación con lo demográfico, asimismo se analiza el fenómeno de dispersión de la 
ciudad en relación con la demanda de transporte y finalmente se hace una valoración de las rutas y 
las redes en función los barrios en proyecto para comprender el proceso evolutivo del tranvía y su 
relación con la ciudad. El capítulo tercero trata sobre la importancia de la empresa del tranvía en las 
finanzas de la ciudad, se enfatiza en las Juntas como forma de administración en las que confluyeron 
actores públicos y privados. Se estudia la rentabilidad de la empresa y su importancia en la 
construcción de equipamientos y financiación de nuevas empresas municipales de servicios. 
 
El capítulo cuarto estudia el papel de la planeación de la ciudad en relación con el tranvía y éste en 
relación con la materialización de la ciudad anhelada por las élites en contradicción con las 
necesidades de diversos sectores sociales.  Se profundiza en el papel del comercio inmobiliario, la 
normatividad, el Bogotá Futuro y los proyectos propuestos por el tranvía para lograr su viabilidad, 
frente a la competencia generada por los nuevos medios de transporte, en especial los buses. 
 
El quinto capítulo contiene las conclusiones fruto de la investigación.   
 
Desde el estudio del tranvía se aborda el estudio de la ciudad para dar respuesta a la pregunta de 
investigación e hipótesis de partida en cumplimiento de los objetivos propuestos. 
Pregunta central 
¿De qué manera se relacionó la administración y construcción del tranvía municipal con la dinámica 




General:   
▪ Explicar el papel que desempeñó el tranvía municipal durante las dos primeras décadas del siglo 
XX en el desarrollo urbano e institucional de Bogotá.   
 
Específicos:   
▪ Valorar la relación del tranvía municipal con los fenómenos demográficos, físicos y 
administrativos significativos para la ciudad de comienzos del siglo XX. 
▪ Estudiar la manera cómo el transporte y particularmente el tranvía ayudó a tejer la trama urbana 
de algunos sectores de Bogotá.  
▪ Comparar la participación de actores públicos y privados que trascendieron en el modelo de 
ciudad y la forma de administrarla y planearla. 
Hipótesis 
La dinámica urbana de Bogotá en el periodo 1910 – 1929, estuvo relacionada con la construcción, 
administración y operación del tranvía municipal. Este servicio dejó experiencias importantes en la 
conformación espacial, factiblemente en el valor del suelo y en la segregación social, pero 
fundamentalmente en la estructura institucional de la ciudad. 
Metodología 
La metodología de trabajo siguió rigurosamente las orientaciones recibidas en la asignatura 
Seminario de Investigación de la Maestría en Urbanismo.  Se partió de la lectura de fuentes primarias 
en el Archivo de Bogotá (Registro Municipal y los Informes de las diferentes dependencias al 
Concejo Municipal correspondiente a los años 1920); posteriormente, se formuló la pregunta e 
hipótesis para las cuales se desarrolló el estado del arte y el estudio puntual de fuentes primarias.  La 
argumentación y conclusiones surgieron de poner en discusión lo dicho por las fuentes secundarias 
frente a lo registrado en los archivos de fuentes primarias para verificar la validez de la hipótesis y 
desarrollar un discurso al respecto. También se tomó como referente el Manual de Investigación 
publicado por la Facultad de Artes de la Escuela de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad 
Nacional de Colombia (Escorcia, 2010). Predomina el enfoque cuantitativo, sin embargo, al tratarse 
de un trabajo holístico, también contiene conclusiones de tipo cualitativo.  
 
 
1 Marco Teórico 
Este capítulo desarrolla el estado del arte y la perspectiva teórica de referencia.  Presenta los 
principales alcances de anteriores autores y una reflexión sobre los paradigmas que guían la 
investigación.  Se enfatiza en los soportes nacidos de las diversas disciplinas que estudian la ciudad 
de manera sectorial, en procura de una síntesis que desde el urbanismo lleve a su comprensión como 
un objeto en sí misma. 
1.1 Estado del arte 
Existen diversos estudios sobre Bogotá y el tranvía; sin embargo, los que abordan el tema desde el 
urbanismo son pocos y solo una mínima parte de estos trata la municipalización entendida como el 
proceso de adquisición y manejo por parte de la ciudad de servicios que tuvieron origen en el sector 
privado, a pesar que por este proceso pasó Bogotá y muchas ciudades de Latinoamérica y el mundo 
a finales del siglo XIX y comienzos del XX.  Se encontró la necesidad de sintetizar el enfoque 
espacial con la dinámica demográfica, la base económica y la superestructura institucional en 
relación con el tranvía. Aunque no se hallaron trabajos de investigación del precio del suelo y la 
inequidad, dada la escasez de información primaria su estudio en la presente investigación se limita 
a esbozar transversalmente la segregación espacial de los ciudadanos producto de la incorporación 
de redes de servicios distribuidas de manera desigual en el territorio. Asimismo, se caracteriza el 
papel que desempeñaron sectores sociales públicos y privados en la aparición de las redes de 
infraestructura y en su administración. 
 
Los estudios referenciados en este documento son muy buenos en cada una de sus especialidades; 
por lo tanto, es alto el compromiso investigativo, se trata de apoyarse en hombros de gigantes y dar 
una mirada a la historia urbana de Bogotá a partir del tranvía municipal. 
  
Los trabajos destacados, según la disciplina desde la que se originan son los siguientes:  
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1.1.1 Desde la Economía. 
Desde esta disciplina se halló estudios sobre el tranvía que permitieron apreciar algunos resultados 
de las administraciones de la empresa desde el punto de vista financieros, entre ellos: 
▪ Vida pasión y muerte del tranvía 
Este trabajo desarrolla su hipótesis sobre el origen, funcionamiento y desaparición del tranvía. 
Establece cuatro periodos que lo caracterizan desde el punto de vista económico: Primero: 1884 – 
1910: concesión municipal a la The Bogotá City Railway Company, segundo: 1910 – 1929: 
propiedad y administración municipal directa, tercero: 1929 – 1951: gestión intermedia o 
administración delegada y cuarto: 1951 después de la suspensión del tranvía.  (Jaramillo & Parias, 
1995) 
 
Para estos autores el tranvía de Bogotá fue un modo de transporte amigable y rentable, su estudio no 
incluye la influencia en la administración de la ciudad y en la modernización de otros servicios 
públicos. Delimita el periodo 1910 - 1929, como periodo de propiedad y administración directa. 
▪ Economía y Transporte Urbano en Bogotá 1884 – 1930 
Ricardo Esquivel Triana en "Economía y Transporte Urbano en Bogotá 1884 – 1930", da cuenta de 
la implementación del tranvía en Bogotá, muestra como la tecnología influenció el sistema de 
transporte que inicialmente utilizó fuerza animal y posteriormente energía eléctrica. A través de 
datos recolectados en fuentes primarias y secundarias, Esquivel estudia las fluctuaciones económicas 
del tranvía en Bogotá y busca una respuesta al ¿por qué? a pesar de tratarse de una empresa rentable 
fue reemplazado por un sistema de buses. (Esquivel, 1997) 
 
A pesar de la ausencia del componente espacial y geográfico la amplia información estadística 
analizada en materia economía aporta elementos para la valoración de la hipótesis propuesta en esta 
investigación.  Por el contrario, la municipalización como figura trascendente en el establecimiento 
de redes de servicios públicos y modernización de Bogotá a comienzos del siglo XX no es objeto de 
estudio de este trabajo de Esquivel Triana. 
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1.1.2 Desde la Historia. 
Importantes historiadores de Colombia y América Latina como German Mejía Pavony, Fabio 
Zambrano y Julián Vargas Lesmes, en sus trabajos abordan el tranvía como un elemento que hace 
parte de la historia de la Ciudad.  Sus estudios son trascendentales para dimensionar la importancia 
del transporte público y su papel en la historia urbana de Bogotá.  Este grupo de investigaciones 
proporciona datos históricos estructurados para enmarcar en tiempo y espacio la investigación a 
escala local, regional, nacional e internacional.  
▪ Bogotá 450 años. Retos y Realidades. 
En el libro Bogotá 450 años, Retos y Realidades, los autores Julián Vargas Lesmes y Fabio 
Zambrano Pantoja tratan el tema: “Santa Fe y Bogotá: evolución histórica de los servicios públicos”, 
incorporan un capítulo que trata sobre el transporte en el cual abordan el tema del tranvía.  Su análisis 
incluye el periodo comprendido entre finales del siglo XIX y comienzos del XX, muestra a Bogotá 
en un vigoroso desarrollo y crecimiento sin antecedentes en los cuatro siglos anteriores. (Vargas & 
Zambrano, 1988, págs. 68-84). 
 
Este trabajo ayuda a la comprensión de la realidad urbana de la época en cuanto al significado que 
tiene el fuerte desarrollo en el periodo y la aparición del tranvía y sus mejoras, de la misma manera 
toca el impacto del transporte masivo en el valor del suelo urbano, dos temas importantes en el 
desarrollo de la hipótesis planteada. 
▪ Historia del Tranvía. 
La tesis "Historia del Tranvía" inicia con la búsqueda de las raíces de la problemática del sector 
servicios en el área del transporte colectivo en Bogotá, estudia al tema del tranvía para el periodo 
1882 – 1952.  Es uno de los trabajos que dio inicio al estudio del tranvía desde una perspectiva 
histórica.  A partir de fuentes primarias concluye que existe un gran vacío de investigación en 
Colombia tanto en el sector del transporte como en todo el sector de los servicios públicos. (López 
& Restrepo, 1985) 
 
Esta investigación es citada por muchos autores reconocidos, que han escrito sobre el tema. Aunque 
no es alcance del libro la relación de la administración de la ciudad con el tranvía, es importante en 
la presente tesis tanto por las referencias de fuentes primarias que orientan la búsqueda en archivo 
como por la interpretación del tema en sí mismo.   
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▪ Empresas Públicas de Transporte en Bogotá Siglo XX 
“Empresas Públicas de Transporte en Bogotá Siglo XX” es un trabajo sectorial bien logrado que 
trata lo sucedido en la evolución del tranvía municipal y la historia de las empresas municipales de 
Bogotá mostrada a partir cifras e información de fuentes primarias y secundarias. Aunque su alcance 
no involucra el tema geográfico, ni el estudio de actores que tomaron parte en las decisiones de 
ciudad, constituye un marco de referencia importante en temas de historia económica y 
administrativa del tranvía. (Núñez Cetina & Rodríguez Baquero, 2003) 
▪ La Ciudad de los Elegidos 
El libro de Suárez Mayorga: "La Ciudad de los Elegidos, Crecimiento Urbano, Jerarquización Social 
y Poder Político, Bogotá 1910 – 1950”, incorpora tres aspectos: Primero. Caracteriza el tema 
demográfico alejado de los procesos de industrialización de tipo europeo y lo sitúa atado al sector 
terciario de la economía.  Trata sobre la "modernización" que para aquella época se llamó "el 
progreso" con referencia al "urbanismo de redes", proceso que entiende truncado y que denomina 
"el modernismo del subdesarrollo". Segundo: el crecimiento de la ciudad que confronta con la 
distribución de la población en el espacio geográfico haciendo énfasis en los "barrios obreros" y la 
planeación en manos de las élites. Tercero: Concluye que las decisiones sobre la ciudad fueron 
tomadas por "los de arriba" a quienes llama “los elegidos.” (Suárez, 2006) 
  
De los trabajos analizados es el único que aborda la "inequidad", especialmente en el acceso al poder; 
en esto radica su importancia para la investigación. De otra parte, aunque su hipótesis no trata sobre 
el tranvía si aborda el tema de las redes de servicios en general.   
 
Se comparte la hipótesis de Suárez Mayorga sobre el bajo impacto que tuvo la industrialización en 
el proceso de migración hacia las ciudades colombianas. Sin embargo, se considera que la economía 
basada en el renglón terciario no fue el único detonante del fenómeno migratorio, pues hay elementos 
de índole cultural por ejemplo la búsqueda de mejores condiciones de vida principalmente del sexo 
femenino y la violencia entre otros factores que también motivaron la migración. 
1.1.3 Desde el Urbanismo. 
Dada la interdisciplinariedad del urbanismo se incluyó en este grupo aquellos trabajos que estudian 
la ciudad como un elemento particular, seleccionando aquellos que como parte de su tema de estudio 
abordan el sistema de transporte masivo a comienzos del siglo XX de manera directa o tangencial.  
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Los estudios existentes convergen en la importancia que tuvo el tranvía en la forma de la ciudad que 
junto con otros elementos estructurantes determinaron su alargamiento característico de comienzos 
del siglo XX.  Estos estudios aún no abordan la estructura institucional y social de Bogotá en relación 
con el tranvía municipal o desde el tranvía municipal. 
▪ El Tránsito a la ciudad moderna 1920 – 1950 
El profesor Del Castillo, estudia la modernización de la ciudad en el periodo 1920 – 1950, en un 
triple sentido: 1) La modernización del medio urbano o la transformación física de la ciudad como 
"elementos modernos", 2) La formación de un pensamiento moderno sobre la ciudad. 3) La 
percepción de la ciudad como un factor clave en la modernización social. (Del Castillo, 2003) 
 
Realiza algunos análisis a las rutas del tranvía a partir de los contratos que las originaron y toca 
aspectos puntuales de su relación con el tema inmobiliario. De acuerdo al profesor Del Castillo, la 
conexión del casco urbano “antiguo” con el “caserío” de Chapinero influiría de manera decisiva en 
la expansión de la ciudad hacia el Norte. 
 
Del Castillo, deja a un lado las formas de gobierno y las Juntas del tranvía como parte de la 
modernización de la ciudad, tampoco caracteriza la empresa del tranvía como la primera en 
municipalizarse.  Es posible discutir las razones por las cuales no incluye las dos primeras décadas 
del siglo XX, en el proceso de modernización de la ciudad que a juicio de esta investigación fueron 
las más importantes. 
 
▪ Redes de Infraestructura y Crecimiento Urbano: Bogotá entre 1884 y 1951.  Tranvía, 
acueducto y energía eléctrica 
Pablo Salazar Ferro plantea su hipótesis de trabajo en el papel que cumplieron las redes de servicios 
en el desarrollo de Bogotá para el periodo 1884 – 1951, estudia el papel que desempeñó el tranvía 
en el crecimiento e interrelación con otras redes para terminar definiendo la forma de ocupar el 
territorio.  El trabajo de Salazar Ferro se fundamenta en los planteamientos de (Dupuy, 1992) sobre 
el Urbanismo de Redes que intenta demostrar que éstas han jugado un papel relevante en la historia 
de las ciudades después de la Revolución Industrial, pero que no siempre se han tenidas en cuenta 
por el urbanismo tradicional.  Pone además como referente algunas ciudades europeas, en especial 
las ciudades catalanas, donde se han realizado diferentes estudios que se preocupan por el papel de 
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las redes.  Herce y Magrinyà (2002), Herce y Miró (2002), Serratosa (1969) y Miralles – Guasch 
(2002), entre otros. (Salazar, 2008, pág. 7) 
 
De acuerdo a (Salazar, 2008), inicialmente el tranvía fue visto como un elemento moderno en Bogotá 
dado que era un sistema de transporte que se apoyaba en un avance tecnológico.  La electrificación 
de la red en los primeros años de la década de 1910, representaba una idea de modernización por 
aprovechar nuevas tecnologías y actualizar las redes existentes.  Su crecimiento fue rápido y en la 
misma dirección que el crecimiento urbano, es decir, sobre la franja paralela a los cerros orientales, 
a diferencia de la red de abastecimiento de agua que creció lentamente y sirvió a pocas zonas de la 
ciudad. 
 
Aunque la hipótesis propuesta en la tesis que hoy se desarrolla toca aspectos adicionales a lo físico, 
los planteamientos de Salazar Ferro, son sustanciales porque otorga a las redes, entre ellas al tranvía 
un papel primordial en la modernización de la ciudad.  Puede argumentarse igualmente que la manera 
como las redes llegaron a los nuevos barrios definió, condiciones de vida, reafirmando las 
condiciones de inequidad existente desde la colonia, inicialmente en materia de tenencia de la tierra.  
Sin embargo, se discute que en ese momento de la historia hubo variaciones en la forma de renta 
sobre la tierra, entre las que se incluye la usura por valorización causada por la existencia de servicios 
o por la posibilidad de tenerlos. 
▪ Bogotá: Transformaciones Urbanas y Movilidad 
El trabajo de Ricardo Montezuma que se incluye en este estado del arte es una colección de cuatro 
libros que analizan el papel de la movilidad en el crecimiento urbano de la ciudad.  Está conformado 
por: 1. La ciudad del tranvía, 1880 – 1920, 2. La ciudad de los buses y las busetas, 1930 – 1970, 3. 
La ciudad de los automóviles, 1980 -1995 y 4. La ciudad del cambio, 1995 – 2004. 
 
Montezuma llama la atención sobre el papel del transporte en la formación de la ciudad.  Su discurso 
ayuda a dar forma a esta investigación.  Sin embargo, a diferencia de este autor se estudia la dinámica 
urbana en su conjunto y por tanto la ciudad como un todo (diferente a estudiar toda la ciudad), 
dejando claro que el transporte o la movilidad son solo una de las diversas y complejas variables que 
hacen parte de la historia urbana y para el caso solo una vía de aproximación.   
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La hipótesis de esta tesis se relaciona en algunos aspectos con la hipótesis de los trabajos de 
Montezuma, se comparte su preocupación sobre que “[…] casi todo lo concerniente a la cuestión 
urbana sigue siendo estudiado de forma sectorial.  Así se han hecho y se siguen haciendo trabajos 
por sectores, transporte, vivienda, patrimonio, servicios públicos […] como si no tuvieran todos 
ligados estrechamente." (Montezuma, 2008, pág. 13) 
 
No obstante, se discute su planteamiento en muchos aspectos.  Montezuma, centra su trabajo en el 
aspecto espacial, no desarrolla el tema socioeconómico y la segregación territorial.  Su propuesta no 
aborda la municipalización del tranvía.  Asimismo, para validar su hipótesis, no va a lo particular, 
no toca puntualmente la manera como se desarrolló el tejido urbano y su impacto en el precio del 
suelo fruto de las oportunidades ocasionadas por la cobertura del sistema.   
▪ El Tranvía Municipal de Bogotá.  Desarrollo y transición al sistema de buses municipal, 
1884 – 1951. 
El libro "Tranvía Municipal de Bogotá.  Desarrollo y Transición al Sistema de Buses Municipal, 
1884 – 1951" inicialmente surge como trabajo de grado para optar al título de Magister en Historia 
de Colombia.  Dado su enfoque multidisciplinario para esta investigación se entiende como una 
fuente de urbanismo.  Su hipótesis propone que, 
“El sistema de tranvía a lo largo de su periodo de operaciones, acompañó de forma 
paralela el crecimiento urbano de Bogotá, estableciendo de esta forma una relación de 
mutua reciprocidad donde, este medio de transportes generó tensiones residenciales y 
puso en función suya los canales de acceso y tránsito a los antiguos y nuevos 
asentamientos barriales al transformar las superficies viales, pero al mismo tiempo fue 
influenciado y determinado por el casco urbano de Bogotá que le dictaminó hacia dónde 
y de qué forma dirigir su expansión de infraestructura” (Baquero Mora, 2009, pág. 8) 
Este libro comprende cuatro capítulos:  1. Ciudad y movilidad. Interacción entre transporte y espacio 
urbano; 2. Primera etapa de operaciones del tranvía en Bogotá bajo la administración privada 
estadounidense, 1884 – 1910; 3. Tranvía Municipal de Bogotá, 1910 – 1938, inauguración del tranvía 
eléctrico y consolidación del sistema en la Bogotá del cuarto centenario, 4. Última década de 
operaciones y transición al sistema de buses municipal, 1939 – 1951.  Una conclusión relevante 
refiere que desde el punto de vista de la relación ciudad – movilidad el servicio de tranvías insertado 
en Bogotá a finales del siglo XIX, experimentó una expansión de tipo paralelo al crecimiento de la 
ciudad durante tres decenios de administración municipal. (Baquero Mora, 2009, pág. 214)   
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Es un libro importante que insinúa aspectos de crecimiento de las redes, no obstante, continúa 
ausente el estudio de la ciudad a partir del tranvía y el tema institucional.  
▪ Concepción de centralidades urbanas y planeación del crecimiento urbano en la Bogotá 
del siglo XX. 
Es un ensayo presentado al XII Coloquio Internacional de Geocrítica: las independencias y 
constitución de estados nacionales: poder, territorialización y socialización, siglos XIX–XX, 
celebrado por el Departamento de Geografía de la Facultad de Ciencias Humanas de la Universidad 
Nacional de Colombia en Bogotá del 7 al 12 de mayo de 2012.  
 
El autor, prolonga hasta la década de 1920 la lectura de Bogotá como ciudad de forma “colonial”, 
“compacta” y “sin grandes cambios morfológicos”, aspecto que difiere de (Mejía Pavony G. R., 
2000),  quien ubica este estadio dos décadas antes.  Destaca la “transformación de los paisajes 
urbanos y las prácticas sociales que reflejaban una evolución del papel de la centralidad en la 
sociedad republicana […]” (Beuf, 2012).   Asimismo, reivindica el papel del transporte en la 
morfología urbana, destaca la importancia del periodo 1910 – 1920, como el comienzo del verdadero 
crecimiento espacial de Bogotá, sucedido según el autor, por adición de barrios y el proceso de 
urbanización de los barrios de manera discontinua y fruto de la fragmentación de grandes haciendas. 
De otra parte, otorga a las vías el papel de elemento estructurante para los nuevos desarrollos 
urbanos. 
 
Este último aspecto propone otra lectura del impacto del transporte en la ciudad que sugiere valorar 
la hipótesis de esta investigación desde la aparición de los barrios, pero a partir del tranvía y no de 
la red vial como lo propone este autor. 
▪ El plano Bogotá Futuro. Primer intento de modernización de Bogotá 
Se trata de un artículo publicado en la Revista Anuario Colombiano de Historia Social y de la 
Cultura, cuyo autor es el profesor José Miguel Alba Castro.  Se incluye en este estado del arte porque 
aborda el tema de la planeación urbana en el periodo de estudio desde una perspectiva diferente. 
(Alba Castro, 2013, págs. 1-16)   
 
Se considera significativo determinar sí existió o no relación entre el Bogotá Futuro y el tranvía, y 
si se justifica confrontarlo con la hipótesis propuesta.  Entender que pensaban los “planificadores” 
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de la época sobre los sistemas de transporte y su relación con el desarrollo urbano ayuda a valorar el 
impacto del tranvía en la ciudad.  Es de tener presente que del Bogotá Futuro se derivaron normas 
de planeación con aplicación en la ciudad desde mediados de la segunda década del siglo XX. 
 
Otra cuerda que une el Bogotá Futuro con el tranvía y que justifica su estudio en esta investigación 
es la búsqueda de los factores e instrumentos que incidieron en la conformación urbana de la ciudad 
y en particular del sistema de transporte público de la época.  La importancia del Bogotá Futuro 
atiende dos premisas: Primera: el tranvía estaba en la ciudad cuando se elaboró el plano del Bogotá 
Futuro y Segunda: del Bogotá futuro se derivaron normas con vigencia en la ciudad para ese periodo. 
Entonces, puede inferirse que en algún momento se debieron relacionar las normas de la ciudad 
derivadas del Bogotá Futuro con el tranvía municipal.   
 
Aunque el Bogotá Futuro tiene muchos detractores quienes a la vez ubican el proceso de 
modernización de Bogotá en los años 50, el profesor Alba Castro, afirma que: “[…] la modernidad 
no se inició con el Plan Director de 1951 y el Plano Regulador 1953, formulados por el movimiento 
moderno de la arquitectura […].” (Alba Castro, 2013, pág. 182) , al contrario, es enfático en señalar 
que “el Plano Bogotá Futuro (1923 – 1925) constituyó el primer intento de planificar una ciudad 
moderna bajo los parámetros internacionales del city planning, y aportes conceptuales de la 
municipalidad de París.” (Alba Castro, 2013, pág. 182) 
 
Para esta tesis es importante identificar los elementos estructurantes de la ciudad y verificar sí el 
tranvía lo fue, también es necesario valorar el peso que tuvieron otros elementos físicos, sociales y 
políticos en el desarrollo urbano de la ciudad.  Según Alba Castro, este desarrollo, se venía dando a 
“saltos” en provecho de propietarios y urbanizadores, pone como ejemplo los barrios “La 
Perseverancia, Ricaurte, Sucre, Quesada, La Constructora, 7 de agosto, Uribe Uribe, Santa Fe, La 
Merced, Gutt y El Vergel” (Alba Castro, 2013, pág. 196).  La hipótesis de esta investigación 
comparte solo parcialmente los argumentos de Alba Castro, pues se considera que en ese desarrollo 
“a saltos”, medió el tranvía, planteamiento que se discute en el capítulo 4. 
▪ La Empresa Municipal del Acueducto de Bogotá: creación, logros y limitaciones, 1911 – 
1924 
En este artículo publicado en la Revista Anuario Colombiano de Historia Social y de la Cultura 
(ACHSC), Laura Cristina Felacio Jiménez, estudia el tema de la Empresa Municipal de Acueducto. 
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Resulta útil para la investigación pues en un lapso de tiempo las empresas de tranvía y acueducto 
fueron de la mano y administradas por un solo órgano.  La empresa del acueducto fue la segunda en 
municipalizarse, en algunos aspectos apoyada por la empresa del tranvía. Para Felacio Jiménez la 
municipalización se convirtió en una “forma de hacer notar las necesidades colectivas, de equiparar 
los intereses de la comunidad con los intereses de la Administración Municipal, de resaltar el valor 
de lo público, de mejorar las condiciones de la ciudad y de dar paso a la modernización.” (Felacio 
Jiménez, 2011) 
 
El discurso de Felacio Jiménez sugiere comparar el funcionamiento de las empresas de tranvía y 
acueducto en un contexto económico y administrativo similar, proporciona elementos para valorar 
el impacto del tranvía en otras redes de servicio en la ciudad, parte esencial de la hipótesis de este 
trabajo. 
▪ Bogotá Siglo XX, Urbanismo, Arquitectura y Vida Urbana  
Alberto Saldarriaga hace un juicioso recorrido sobre la evolución de Bogotá a lo largo del siglo XX, 
destaca que,  
“La extensión de la ciudad ha variado paralelamente al crecimiento de su población a lo 
largo del siglo.  Según los datos consignados de Clavijo, las 257 manzanas que 
constituían la ciudad en 1894 estaban "casi totalmente edificadas".  A ellas habría que 
añadir las 40 manzanas de Chapinero.  Si se aplica el índice de 1.1 hectáreas por manzana, 
asumido por varios autores como base de cálculo de la extensión de la ciudad histórica, 
en 1900 Bogotá debió tener una extensión de 326 hectáreas […].” (Saldarriaga, 2000) 
El trabajo de Saldarriaga no aborda directamente el tranvía, pero proporciona un contexto de la 
arquitectura y el urbanismo en Bogotá para ubicarse en la ciudad física del momento y a posterior. 
▪ El Tranvía en Bogotá: Rutas y destinos, 1884 – 1951 
El documento aborda el estudio de la dinámica urbana de algunos sectores de la ciudad en relación 
con el tranvía.  No trata el aspecto institucional de la municipalización y tampoco el tema de la 
inequidad en su relación con la construcción de redes de servicios. 
 
En palabras de los autores, el trabajo: "es una descripción del crecimiento gradual del servicio de 
transporte público prestado por el sistema de tranvías en relación con el crecimiento de la ciudad"  
(Acosta & Baquero, 2007, pág. 7) 
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Para la hipótesis de partida de esta tesis es muy importante determinar los motivos que llevaron al 
desarrollo de cada una de las rutas del tranvía.  Si bien, Acosta y Baquero simplifican las rutas y las 
causas de la demanda, es interesante su aporte en la descripción de los usos del suelo de algunos 
sectores de la ciudad.  El texto deja de lado el aspecto institucional. 
1.1.4 Desde la Cartografía 
▪ Atlas Histórico de Bogotá 
El Atlas Histórico de Bogotá cartografía 1791 – 2007, presenta una selecta recopilación de la 
cartografía Bogotá en alta resolución, correspondiente a los diferentes periodos de la historia, 
incluyendo el tiempo de estudio de esta investigación. (Cuéllar & Mejía, 2007) 
 
Este documento es de suma importancia para resolver la hipótesis propuesta dado que la cartografía 
en general y más aún la recopilada en fuentes primarias contine información que permite ser leida 
tanto texcualmente como de manera ilustrativa, su interpretación es importante para dar respuesta a 
la pregunta de la investigación. 
▪ Cartografías de Bogotá 
Es un trabajo de última generación en manejo de cartografía histórica de Bogotá, concebido por el 
profesor Luis Carlos Colón Llamas, presentado a través del sitio web: 
http://cartografia.bogotaendocumentos.com contiene una recopilación muy amplia de mapas y 
planos de la historia de la ciudad.  A través de capas en alta resolución permite realizar 
superposiciones georreferenciadas de gran utilidad. En palabras de su creador, 
Cartografías de Bogotá compila una selección de planos históricos de Bogotá, 
principalmente del siglo XX y le ofrece al usuario una herramienta interactiva que le 
permite visualizar de diferentes maneras la cartografía histórica, compararla con otras 
fuentes y analizarla mediante capas de elaboración propia. Más que un atlas es un atlas 
histórico interactivo. (Colón, 2017). 
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1.1.5 Desde el Derecho 
▪ Planificación y control urbanístico en Bogotá 
Aunque este documento trata poco sobre el tranvía, en su capítulo III: “de la aldea a la ciudad soñada: 
primeros intentos de planificación (1850 – 1950)”, argumenta que "la planificación y el control 
urbanístico, desde el estudio del derecho se toman como un hecho histórico y social." (Chois, 2006, 
pág. 62).  Su planteamiento sobre el Bogotá Futuro señala que:  
 “El plan se encontró con gran resistencia de los particulares, para aceptar obligaciones 
en la construcción de redes y en el arreglo de vías públicas.  Tratando de solucionar el 
problema, el Concejo expidió los Acuerdos 28 y 63 de 1922: en el primero, trasladó a 
cargo del municipio la construcción del alcantarillado en los casos donde el propietario 
demostrara jurídicamente su incapacidad para ejecutarla; adicionalmente, estableció la 
cesión obligatoria y gratuita de las vías públicas y reiteró las condiciones de entrega y 
demarcación física.  En el segundo acuerdo, ratificó la obligación del propietario de 
ejecutar las obras de alcantarillas, andenes, pavimentos y canales.  Si eran ejecutadas por 
el municipio, se liquidaría la cuota parte a cargo de cada propietario”.  (Chois, 2006).   
La hipótesis propuesta por Chois llama la atención sobre la relación entre lo público y lo privado 
que para el caso sería entre la norma y la planeación de facto, que constituye una de las formas como 
pudo materializarse la idea central de la hipótesis de este trabajo. 
1.1.6 Desde la Arquitectura 
▪ Ciudad y Arquitectura. Seis generaciones que construyeron América Latina Moderna 
De conformidad con esta importante autora, desde el punto de vista de la arquitectura el periodo de 
interés para la investigación se traslapa con tres generaciones: Cientificista, 1885 – 1900; 
Pragmática, 1900 – 1915 y Modernista, 1915 – 1930. Para Silvia Arango, 
“El desafío de este texto es enteder una estructura histórica a través de la ciudad y la 
arquitectura.  Esta estructura tiene una delimitación física: América Latina, y una 
delimitación temporal: la época moderna.  El trabajo se sustenta en la hipótesis de que 
durante el ciclo moderno, América Latina posee una serie de características urbanas y 
arquitectónicas que la convierten en una unidad histórica” (Arango, 2012, pág. 11) 
Este texto es útil para el trabajo que hoy se aborda, pues caracteriza el periodo de estudio desde el 
punto de vista de la arquitectura y el urbanismo, ubica las bases ideológicas y los elementos que 
incidieron en la conformación espacial y arquitectónica de ciudades latinoamericanas entre ellas 
Bogotá, entendiendo las raíces de los acontecimientos urbanos como fenómenos generacionales. 
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▪ 100 años de políticas habitacionales 
Este libro se centra en el tema de vivienda, argumenta que el periodo (1918 – 1942), es caracterizado 
por la concepción higienista “impulsada por las denuncias de las organizaciones médicas respecto 
de las condiciones de habitabilidad y salubridad de la población de las ciudades y especialmente en 
el campo.” (Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, 2014, pág. 23). 
 
Este documento de producción estatal es importante para vislumbrar el periodo, aporta a la discusión 
del fenómeno urbano de la época, proporcionando elementos que ayudan a su interpretación desde 
la óptica institucional contemporánea.  
1.2 Perspectiva teórica de referencia 
Este acápite tiene por objeto delimitar los planteamientos de diversos discursos en torno al urbanismo 
y la movilidad con el ánimo de enmarcar la investigación en una lógica académicamente instituida, 
para lo cual se establece un contexto interpretativo y un contexto propositivo.  
 
Sobre el primero, el estudio parte de la premisa que los sistemas de transporte son uno de los 
elementos estructurantes del territorio y la forma urbana.  En atención a los planteamientos 
desarrollados por Peter Hall, David Harvey y Ricardo Montezuma, entre otros, se procurará dar una 
mirada de las dimensiones que constituyen el territorio y su interrelación entre sí.  Se entiende el 
urbanismo como una disciplina inherente a la ciudad, catalogada como un cuerpo dotado de diversas 
partes que interactúan para funcionar como un todo, en tal sentido se procura un trabajo holístico.  
La investigación se centra en el periodo de la municipalización pues durante este periodo el tranvía 
tuvo un fuerte impacto en los órganos de administración de la ciudad.    
 
Sobre el papel  que desempeña el transporte masivo se parte de la síntesis esbozada por el profesor 
Juan Carlos del Castillo en su libro “El tránsito a la ciudad moderna”:  
“El transporte ha sido considerado por muchos investigadores urbanos como una palanca 
formidable en las transformaciones morfológicas de las ciudades.  De hecho, el 
movimiento moderno planteó como uno de los soportes vitales en el planeamiento de las 
modernas ciudades industriales, los sistemas de transportes y los sistemas viarios” (Del 
Castillo, 2003, pág. 51) 
Sobre la inclusión de los sistemas de transporte en los estudios de urbanismo se atiende el 
cuestionamiento realizado por Ricardo Montezuma en “La Ciudad del Tranvía”, donde señala: 
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“La aproximación sectorial a la cuestión urbana en general ha sido una constante, lo cual 
ha atomizado el conocimiento en esta materia, consolidándose diferentes “disciplinas” 
relacionadas con temas que están estrechamente relacionados.  Por ejemplo, en el caso 
de transporte, la ingeniería y la economía sólo se interesaron por la parte cuantitativa – 
oferta y demanda - , lo que dio como resultado una serie de modelos matemáticos en los 
que no se han tenido muy en cuenta los factores espaciales.  La geografía y el urbanismo, 
las disciplinas más vinculadas al espacio, se han interesado poco por el transporte”.  
(Montezuma, 2008, pág. 18) 
En consecuencia, se desecha la visión fragmentaria propia del postmodernismo y en su defecto se 
procura una aproximación objetiva y holística.  Se acude al esquema de trabajo de Sr. Peter Hall, 
empleando el urbanismo como la mezcla de la interpretación de diferentes elementos de la ciudad 
que abarcan prácticamente todas las áreas de conocimiento, pero que tienen un orden de 
interpretación para lograr entender y comunicar la historia urbana.  Así lo expresa en “Ciudades del 
mañana”, 
“En la práctica el urbanismo se mezcla imperceptiblemente con los problemas de las 
ciudades, y estos con la economía, la sociología y la política de las ciudades, y, a su vez 
con la vida social – económica – política – cultural de su tiempo; no hay final, ni límites, 
a estas interrelaciones, sin embargo, hay que encontrarlo por muy arbitrario que éste sea.  
Contaremos lo necesario para explicar el fenómeno del urbanismo; lo situaremos 
claramente a la manera marxista, partiendo de la base socioeconómica, para, de esta 
manera, poder iniciar lo que realmente interesa al historiador.” (Hall, 1996, pág. 15)  
Asimismo, se comparte con David Harvey el rechazo de la visión fragmentaria de la ciudad quien 
propone que “toda teoría general de la ciudad ha de relacionar, de algún modo, los procesos sociales 
en la ciudad con la forma espacial que la ciudad asume.” (Harvey, 1977, pág. 16) 
  
En este orden de ideas, las teorías filosóficas de referencia de esta tesis confluyen en la definición 
de ciudad que Germán Mejía Pavony propone siguiendo la disertación de Karl Marx, en la que 
señala: “de por sí, la existencia de la ciudad es ya algo aparte de la mera aglomeración de casas, 
independientes unas de otras.  El todo, en este caso, no es simplemente la suma de las partes.  Es 
hasta cierto punto, un organismo dotado de autonomía.” (Mejía Pavony G. R., 2000, pág. 17)l 
 
En este contexto, se aborda el transporte como un sistema desde el que se puede examinar la ciudad 
para comprender su engranaje.  El transporte deja de ser un objeto de estudio en sí, para convertirse 
en un medio de aproximación a la dinámica urbana.  
 
La investigación incluye el periodo catalogado por algunos autores como el inicio de la 
modernización de la ciudad e inicio de la "planeación moderna" (Alba Castro, 2013).  No obstante, 
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dado que es más aceptado por el urbanismo colombiano que estos dos eventos se dieron a mediados 
del siglo XX (Del Castillo, 2003), solo se discutirá aspectos que tocan parcialmente el tema, en 
particular la extensión de las redes de servicios, la municipalización y algunos aspectos embrionarios 
de planeación del sistema de transporte, puesta en contexto regional e internacional. 
 
No obstante, para el autor la tesis que acá se desarrolla, es importante destacar que a su entender, la 
modernización en Colombia se encuadra en el contexto global del capitalismo, por lo tanto, desde 
antes de la primera guerra mundial el país hizo parte del contexto internacional capitalista: moderno; 
si bien, el desarrollo industrial nacional fue precario, es de entender que los países del tercer mundo 
aun en la actualidad presentan un desarrollo industrial tardío y economías desarticuladas al servicio 
del capital financiero internacional y los mega monopolios.  En lo cultural como lo explica José Luis 
Romero en “Latinoamérica: las ciudades y las ideas” el concepto de ciudad burguesa imperaba a 
comienzos del siglo XX en las ciudades latinoamericanas  (Romero, 1999).  Las élites bogotanas 
que regían los destinos de la ciudad acudían a la implantación de ideas “modernas” clonadas de 
España, Francia, Inglaterra y Estados Unidos. 
  
En cuanto al contexto propositivo, se toman dos referentes teóricos: El primero es el planteamiento 
de Alan Di Gaetano, para quien, 
“Tres características básicas definen la forma moderna de la gobernanza urbana: una 
división clara entre los ámbitos público y privado, que en parte supone la prestación 
directa de servicios comunitarios por las instituciones de gobierno locales, y la formación 
de mecanismos institucionales para la rendición de cuentas democrática” (DiGaetano, 
2009, pág. 261).   
El segundo, corresponde a Dupuy, quien trata sobre el "urbanismo de Redes", retoma y hace evidente 
que la prestación de servicios a partir de redes es una característica propia de las ciudades modernas. 
Para Dupuy:  
“El concepto de red permite centrar la cuestión al máximo.  La red, como concepto y no 
como objeto, emerge progresivamente en la historia reciente porque plantea una nueva 
organización del espacio. Traduce bien algunos tipos de relaciones 
espacio/tiempo/información/territorios característicos de las sociedades modernas” 
(Dupuy, 1992)  
El problema ambiental de la ciudad inicia antes al periodo en estudio y va más allá de éste. El tranvía 
constituye una forma de escape.  Parte de las causas del vaciamiento del centro histórico se soportan 
en los problemas de salud generados por las condiciones paupérrimas de higiene de la ciudad.  El 
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tranvía es un actor importante en esta fase.  En un comienzo es sólo el elemento de escape de las 
elites del centro a sus casas de recreo en Chapinero, posteriormente se convierte en garante de las 
finanzas para la construcción del sistema de redes de la ciudad moderna:  acueducto, alcantarillado, 
electrificación y aseo de la ciudad. 
 
En el periodo de estudio 1910 – 1929, el tranvía fue propiedad del municipio, es un momento en que 
la ciudad inicia su proceso de crecimiento fuerte luego de permanecer “estable” durante más de 
cuatro siglos.  Es así, que puede entenderse como una ciudad adolescente y como tal interpretarse, 
pues la adolescencia es una etapa compleja, que determina aspectos de la edad adulta.  Para Octavio 
Paz, 
 “[…] también el adolescente ignora las futuras transformaciones de ese rostro que ve en 
el agua: indescifrable a primera vista, como una piedra sagrada cubierta de incisiones y 
signos, la máscara del viejo es la historia de unas facciones amorfas, que un día 
emergieron confusas, extraídas en vilo por una mirada absorta.  Por virtud de esa mirada 
las facciones se hicieron rostro y, más tarde, máscara, significación, historia" (Paz, 1989, 
pág. 10) 
Se busca analizar la ciudad adolescente para comprender la vieja ciudad, analizar desde el tranvía la 
historia urbana de Bogotá, entendiendo que “la ciudad es siempre una materialización del sistema 
social, en cuanto espacio particular de las relaciones y necesaria territorialización del poder” (Mejía, 
1997, pág. 102), y el tranvía un espacio de confluencia de múltiples relaciones ante todo sociales, 
que contienen infinidad de información por descubrir.  El tranvía estuvo en relación directa y 
recíproca con la forma y el gobierno de la ciudad. 
 
Para esta tesis se delimitó el concepto de dinámica urbana como la relación entre las dimensiones 
económica, social e institucional de los seres humanos con el territorio que transforman en procura 
de vivienda, equipamientos y otros intereses de coexistencia. Se entiende la ciudad como un todo 
cuya esencia va más allá de la suma de las partes y en permanente mutación en el tiempo.  Como un 
todo en cuanto a la confluencia de múltiples factores y dimensiones que la constituyen, diferente al 
todo global del espacio, no es toda la ciudad en lo geográfico, sino el todo global determinado por 
las ciencias que pueden abordar su estudio de manera interdisciplinaria ya sea en un segmento de 




2 Capítulo 2. Dinámica urbana y movilidad 
Este capítulo trata sobre la evolución física de la ciudad y los aspectos demográficos relacionados 
con el crecimiento del tranvía, tiene soporte en la premisa que este medio de transporte fue un 
elemento estructurante de la forma particular como se desarrolló Bogotá en su interior y hacia las 
periferias, en la segunda y tercera década del siglo XX.  En el periodo aparecen otros modos de 
transporte que complementan y compiten. 
 
En la primera parte del capítulo se estudia la evolución de la forma de la ciudad a finales del siglo 
XIX y comienzos del XX; en la segunda parte su demografía en relación con el tranvía y en la tercera 
la construcción de la red del tranvía.  De manera transversal se contextualiza los procesos urbanos 
estudiados a nivel de Latinoamérica y el país. 
2.1 Tranvía municipal y mutaciones urbanas 
José Luis Romero señala que desde 1880 muchas de las ciudades latinoamericanas vivieron grandes 
cambios que afectaron desde su fisionomía, su estructura social y su cultura.  Explica cómo estos 
cambios fueron diferentes para las zonas rurales y algunos centros urbanos. Argumenta que “el 
cambio estuvo vinculado con cierta transformación sustancial que se operó por entonces en la 
estructura económica de casi todos los países latinoamericanos y repercutió particularmente sobre 
las capitales.” (Romero, 1999, pág. 295) 
“Fue ciertamente la preferencia del mercado mundial por los países productores de 
materias primas y consumidores virtuales de productos manufacturados lo que estimuló 
la concentración, en diversas ciudades, de una creciente y variada población, lo que creó 
en ellas nuevas fuentes de trabajo y suscitó nuevas formas de vida, lo que desencadenó 
una actividad desusada hasta entonces y lo que aceleró las tendencias que procurarían 
desvanecer el pasado colonial para instaurar las formas de vida moderna”. (Romero, 
1999, pág. 295) 
Poniendo diálogo la lectura anterior con “Los Años del Cambio Historia Urbana de Bogotá 1820 – 
1910” (Mejía Pavony G. R., 2000), El despegue cafetero (1900- 1928) (Bejarano, 1997, págs. 244-
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245), El café en Colombia (1850-1970) (Palacios, 2002), El tránsito a la ciudad moderna 1920 – 
1950 (Del Castillo, 2003) y los debates, estadísticas e informes al Concejo Municipal de Bogotá, se 
encuentra que efectivamente a finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, Bogotá como muchas 
ciudades del mundo atravesó un proceso de dispersión urbana producto de procesos económicos, 
culturales y sociales que generaron fuertes migraciones.  
 
Esta investigación demuestra que uno de los elementos que permitió esta dispersión en la ciudad fue 
el tranvía. Antes de la aparición del tranvía la ausencia de modos de transporte masivo que facilitaran 
el desplazamiento de los habitantes condicionaba la concentración poblacional en el área central.  
Esta alta densidad y el bajo desarrollo en el manejo de residuos líquidos y sólidos, entre otros, generó 
crisis de salubridad que creó en la población pudiente el deseo de habitar espacios diferentes al 
tradicional centro colonial.  Gracias al tranvía el deseo de ocupar suelos tradicionalmente utilizados 
como lugares de recreo por sus atractivos naturales, dotación de agua y otros elementos, Bogotá 
logró una redistribución poblacional y un crecimiento y dispersión de nuevos sectores. 
 
El mapa topográfico de Carlos Clavijo de 1891, reformado en 1894 (Clavijo, 1894), presenta a 
Bogotá a escala 1:10.000, recién construida una parte de la red del tranvía, con una división de 
tradición colonial, comprendida por ocho parroquias: Egipto, San Pedro, San Pablo, Ntra. Sra. de 
Las Aguas, Las Cruces, Las Nieves, Santa Bárbara y San Victorino; y una división militar en cinco 
distritos.  Estas parroquias se observan bien definidas, pudiendo afirmarse que fueron los barrios de 
la época, pues, aunque “el concepto de barrio fue introducido en Bogotá mediante la Cédula Real de 
12 de febrero de 1774 el uso cotidiano de los moradores, fue el de parroquia.  El término “barrio” se 
usó “para efectos de administración civil” (Mejía, 1997, pág. 111).  
 
En la ilustración que se presenta en la siguiente página se observa el plano en mención sobre el que 
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Este plano describe la ciudad con una temperatura media de 15º, que posee una Universidad Nacional 
fundada en 1820 por “Decreto Libertador” en la cual se educan en ese momento mil trescientos 
noventa y siete alumnos y se compone de las facultades de Literatura, Filosofía, Derecho, Ciencias 
Naturales, Medicina y Cirugía, Veterinaria, Matemáticas y Bellas Artes. De conformidad con el 
plano, Bogotá cuenta para esa fecha con 21 colegios y escuelas públicas para hombres y 13 colegios 
y escuelas públicas para mujeres y una escuela de telegrafía.  Posee 32 templos católicos y 12 capillas 
u oratorios, un templo protestante, un hospital de caridad, dos teatros, de los cuales “uno es 
considerado como el primero de Sud America” sic, un hospital militar y un observatorio 
astronómico.  Entre los centros educativos privados sobresalen el “Externado” y la “Universidad 
Republicana”. Posee, además una “Biblioteca Nacional”, “un acueducto público”, “un aseo” y un 
Capitolio Nacional. Tiene dos ferrocarriles: el de La Sabana que facilita el comercio con el Occidente 
y el del Norte que está en construcción.  La ciudad está iluminada por luz eléctrica y adornada con 
cuatro “parques pintorescos.” (Clavijo, 1894). 
 
El plano resalta en su descripción que Bogotá tuvo en 1797 una población de 17.700 habitantes y un 
caserío de 153 manzanas en su mayor parte edificadas, señala que a la fecha de levantamiento la 
forman 257 manzanas edificadas casi en su totalidad.  Calcula una población de 120.000 habitantes.   
 
De acuerdo con Germán Mejía Pavony, en “Los Itinerarios de la Transformación Urbana Bogotá, 
1820 – 1910”, hacia 1912, la ciudad,  
“había incorporado al casco urbano un área casi equivalente a la que tenía en 1801[…] 
“el hecho de multiplicar por 1.8 su extensión no fue resultado de un proceso continuo de 
crecimiento […] los cambiantes ritmos que la dinámica demográfica, las condiciones de 
vida y las prácticas ejercidas sobre la renta del suelo imprimieron a todo el conjunto de 
la vida citadina.” (Mejía, 1997, pág. 110) 
De acuerdo con el mismo autor, en 1910 el municipio se encontraba dividido en ocho 
circunscripciones o barrios a cargo de un número igual de inspectores de policía.  En ese momento 
se encontraban adscritos a Bogotá los corregimientos de Pasquilla y Nazareth, que pertenecían al 
municipio de Usme, cada uno a cargo de un inspector de policía subalterno de la Alcaldía. (p.111)  
 
Para este mismo año, el tranvía de Bogotá lleva 26 años de funcionamiento y es el año de su compra 
por parte del Municipio a la Compañía Norteamericana, momento que en adelante se denominará, 
“municipalización”. En la siguiente ilustración se presenta la Bogotá de 1910 (Borda, 1910).  Las 
rutas del tranvía presentes para la época se describen en la tercera parte de este capítulo. 
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El mapa anterior, presenta la zona tradicional de Bogotá, no incluye los nuevos sectores que para la 
fecha son urbanos. Hacia 1910, la red del tranvía ha jalonando un desarrollo hacia el occidente, 
mientras que hacia el oriente se imponen los cerros como una barrera infranqueable.  
 
En el Plano de Bogotá de 1911 que hoy es propiedad del Instituto Geográfico Agustín Codazzi, se 
observa la ciudad dividida en barrios, y en él se incluye por primera vez en cartografía a Chapinero 
y Quesada como barrios de Bogotá.   
 
Figura 2-3: Mapa de Bogotá 1911 
 
Nota: tomado de https://parquedelbrasil.files.wordpress.com/2008/09/mapas5.jpg  
 
Hacia 1912, el Tranvía lleva 28 años de operación en la ruta a Chapinero, no obstante, según la 
argumentación de German Mejía Pavony en las transformaciones urbanas que se dieron hasta ese 
periodo éste no tuvo gran trascendencia, atribuye a “profundas transformaciones internas”, los 
cambios que llevan a afirmar que Bogotá para 1912 aunque guardaba elementos de la ciudad de 
comienzos del siglo XIX, en forma y fisionomía, “era una urbe bastante diferente a la Santafé 
Colonial.”  (Mejía, 1997, pág. 132), una “ciudad burguesa” en términos de José Luis Romero, en su 
obra Latinoamérica: Las ciudades y las ideas.  Con relación al espacio establece el cambio principal 
en la compactación de la ciudad.  En este proceso de cambio de la ciudad, Mejía Pavony, parece 
atribuirle al tranvía solo un papel que puede interpretarse como, “funcional” y secundario. Señala:   
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“los bogotanos se encontraron así hacinados por mucho tiempo, sin que importara el lugar 
de su residencia en la capital [..] la única solución era retirarse a vivir en las afueras o, al 
menos, construir una casa de campo en la zona de Chapinero y alternar por temporadas 
los sitios de residencia.  Pero esto solo fue posible para un número cada vez menor de 
habitantes.  Asimismo, a pesar del tranvía a Chapinero y a San Cristóbal, la mayor parte 
de los habitantes no podía ubicarse muy lejos de los sitios de trabajo, que continuaron 
concentrados al interior de la urbe, pues ni los jornales eran suficientes para sufragar 
gastos continuos de transporte, ni las líneas del tranvía tenían la capacidad de movilizar 
grandes cantidades de personas. Los bogotanos terminaron atrapados dentro de su propia 
ciudad.  Por ello hacia 1912, de la vieja y amable Santafé ya no quedaban más que las 
añoranzas de sus cronistas”  (Mejía Pavony G. , 2011, pág. 132) 
Analizando la postura de otros autores, se encuentra que, Ricardo Esquivel Triana está de acuerdo 
parcialmente con esta hipótesis, sin embargo, sugiere la existencia de un momento en el cual el 
servicio se hizo asequible a sectores de menos ingresos.  Según Esquivel: “Aunque en Bogotá la 
implementación del tranvía tuvo carácter elitista, ya que servía para viajar a Chapinero, cuyos 
habitantes en buena parte eran terratenientes o acomodados personajes, posteriormente se hizo más 
popular” (Esquivel, 1997, pág. 43) 
 
Ricardo Montezuma defiende la importancia de tranvía en la transformación de la ciudad desde 
finales del siglo XIX y comienzos del XX. sostiene, 
“De las ciento treinta y nueve hectáreas urbanizadas en el siglo XIX, sesenta y dos (45%) 
fueron ocupadas depués de la introducción del tranvía.  Esto quiere decir que entre 1884 
y 1900 se concentró la mayor actividad constructora del siglo.  […] más del 80% de los 
terrenos adecuados durante este periodo se ubicaron a lo largo del trazado del tranvía.  La 
urbanización del eje norte de la ciudad – carrera 13 – a finales del siglo XIX es posterior 
a la instalación del tranvía.  Su trazado permitió la construcción de barrios y la formación 
de terrenos aptos para el desarrollo urbano a lo largo de la línea férrea.  Sobre este eje se 
crearon los primeros loteos “planificados” por fuera del antiguo centro.”  (Montezuma, 
2008, pág. 88)   
De otra parte, con argumentos un poco diferentes al de Mejía Pavony, sobre el bajo impacto que tuvo 
el tranvía en sus orígenes sobre la expansión de la ciudad, La Fundación Misión Colombia, 
argumenta que: “El éxito del tranvía fue instantáneo, pues según se afirma, en una semana llevaba a 
Chapinero más personas que las que habían viajado hacia allí en los seis meses anteriores a su 
instalación” (Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 60) 
 
En el mismo sentido el libro Empresas Públicas de Transporte en Bogotá durante el siglo XX de 
Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., resalta como “los cambios registrados en el periodo dejaron una 
huella importante en el espacio urbano de Bogotá. En primer lugar, la ciudad empezó a extenderse 
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en varias direcciones”, especifica por ejemplo como en la ruta Bogotá - Chapinero “no hubo en el 
sentido exacto una extensión sino más bien un poblamiento disperso de los terrenos de antiguas 
haciendas que estaban en el camino.” (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 30) 
 
En este orden de ideas, la búsqueda del punto de quiebre entre el uso elitista y popular del tranvía es 
un elemento importante para esta investigación.  El año 1910 fue el año de la municipalización, la 
población en general se volcó a exigir la adquisición del tranvía por parte del municipio, lo que 
soporta un uso generalizado a la fecha. 
 
La incorporación del tranvía eléctrico hacia 1910, permitió mantener una tarifa de costos, que 
significó ventajas económicas,  
“entre ellas la disminución de costos de operación de las empresas, permitiendo un pasaje 
reducido casi a la mitad.  El rubro más evidente, la tracción animal, significaba cerca del 
50% de los gastos, que se compensaba con largas jornadas para los conductores.  Al 
contrario, la tracción eléctrica permitió una reducción de cerca de 30 o 40% sobre los 
gastos totales”.  (Esquivel, 1997, pág. 44) 
De otra parte el tranvía eléctrico permitió mayores velocidades, mayor capacidad por carro, ascenso 
a pendientes más pronunciadas, menos externalidades como ruido y suciedad.  
 
En este orden de ideas, para resolver la discordancia de los anteriores planteamientos se acudió a 
fuentes primarias, como el caso de revistas y periódicos de la época.  Éstos dan cuenta de la 
importancia del tranvía de Bogotá en la cotidianidad de sus habitantes lo que, a juicio del autor de 
esta tesis, demuestra que para 1910 el tranvía era un medio de transporte de uso popular utilizado 
para diversas actividades y como un elemento de integración social y espacial de los bogotanos. Así 
lo dejan ver las siguientes líneas, escritas en 1910 en la revista El Gráfico: 
“El tranvía es media vida bogotana. Vehículo republicano, en él se disfruta de libertad, 
igualdad y fraternidad: es la única parte donde va uno a son aise con el político, con la 
dama elegante, con el ilustrísimo, con el escritor, con el General Dinamita, con el Dr. 
Arias, con doña Restituta, con Margarita Gautier… Como vehículo religioso sirve para 
acompañar á (sic) los muertos hasta la puerta de su casa en su calle 26, para visitar a los 
enfermos, y sobre todo para santificar las fiestas; al noventa por ciento de la población el 
tranvía le sirve de matadomingos. 
Ahora, como vehículo para faltar a los mandamientos, no hay otro igual.  Por ejemplo, 
para hablar mal de los demás, un viajecito en tranvía, es cuanto lo primero; y para desear 
la mujer de su prójimo… ¿hay algo mejor que el tranvía?”  (Sánchez & Cortés M, 1910, 
págs. 1-3) 
32 Tranvía municipal y dinámica urbana de Bogotá, 1910 - 1929 
 
Asimismo, teniendo como referente el boicot de 1910 como un hito, se denominará el periodo 1894 
– 1910, como tranvía elitista. Pues, aunque en este periodo era un elemento usado por diversas clases 
sociales, la connotación cultural, el costo del pasaje y la relación con la ciudad, tuvo efecto 
trascendente principalmente para las élites en la ciudad, como se analiza más adelante. 
 
De lo dicho por algunos historiadores, como German Mejía Pavony y Fabio Zambrano, la expansión 
de Bogotá, a finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, se puede dividir en tres etapas, la primera 
que corresponde a la compactación de las parroquias Santa Bárbara y San Victorino, como áreas 
residenciales antes de 1850; la segunda, la incorporación de Egipto, Las Aguas y Las Cruces como 
nuevas zonas urbanas, a finales del siglo XIX; y la tercera el desarrollo de periferias Chapinero, San 
Diego y San Cristóbal, a finales del siglo XIX y comienzos del XX.  (Zambrano & Bernard, 1993) 
 
En la presente investigación se acepta que es verdad que la primera de estas etapas corresponde a un 
proceso de compactación de la ciudad y sucede sin tranvía, sin embargo, se plantea que a finales de 
la segunda etapa está presente el tranvía y no solamente se da la incorporación de Egipto, Las Aguas 
y Las Cruces como nuevas zonas urbanas, sino también Chapinero como lo demuestran el Acuerdo 
del 17 de diciembre de 1885.  Se inicia un proceso fuerte de dispersión como se observa en el estudio 
de densidades, coincidente con la aparición del tranvía. La tercera etapa correspondiente a comienzos 
del siglo XX, no solamente se da el desarrollo de las periferias de Chapinero, San Diego y San 
Cristóbal, sino que se rompe totalmente con las tendencias de expansión y usos del suelo presentes 
hasta antes del tranvía, muestra de ello es la relocalización de población soportada en el siguiente 
capítulo, gráfico que muestra el comportamiento interno de la entre Población de Bogotá 1881- 1938. 
 
La Bogotá de 1913 representada en el siguiente mapa (Hernández, 1913), muestra una red de tranvía 
que insinúa el desarrollo de la ciudad hacia el norte y occidente.  El oriente de la ciudad colonial 
queda sin cobertura de tranvía.  
 
Véase la siguiente figura correspondiente al mapa de Gregorio Hernández (Chapinero) producido y 
grabado por Enrique Vidal, descargado de http://mapwarper.net/maps/8296 con edición de la red de 
tranvía por parte del autor. 
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Para 1923, el mapa de Manuel Rincón, describe la delimitación de la ciudad así, Oriente: La Calera, 
Choachí y Páramos de Cruz Verde; Occidente: Bosa y Fontibón; Norte: Suba y Usaquén; Sur: 
Ubaque y Usme.  Este mapa, señala en su leyenda que la ciudad está dividida en trece barrios a saber: 
Chapinero, Sucre, San Diego, Las Nieves, Las Aguas, San Pablo, San Pedro, San Victorino, Egipto, 
Belén, Santa Bárbara, Las Cruces y San Cristóbal. Calcula un número de manzanas edificadas de 
“aproximadamente 608, incluyendo varias que se están formando, con las nuevas urbanizaciones” y 
una superficie aproximada de 6.080.000 metros cuadrados. Señala que la ciudad “está divida en once 
inspecciones” cuyos límites para su jurisdicción son los siguientes:  
PRIMERA: Oriente carrera 11; Occidente, lindero occidental del municipio, Norte, calle 
15; Sur calle 9ª.  SEGUNDA: Oriente carrera 5ª, occidente carrera 17, Norte calle 23, Sur 
calle 15; Oriente carrera 11, Occidente, lindero occidental del municipio; Norte calle 15, 
Sur calle 9ª; CUARTA, Oriente el límite oriental del municipio, occidente carrera 6ª; 
Norte calle 15, sur Rio San Agustín. QUINTA, Oriente límite oriental del municipio; 
OCCIDENTE, municipio de Fontibón; NORTE, calle 9ª y Rio San Agustín, Sur calle 5; 
SEXTA: Oriente municipio de Choachí, Occidente carrera 5ª, Norte calle 23, Sur calle 
15, prolongada hacia Oriente. SÉPTIMA: Oriente límite con La Calera, Occidente límite 
occidental del municipio, Norte calle 30, sur calle 23, OCTAVA: Oriente límite con La 
Calera, Occidente límite con Engativá, Norte límite con Usaquén y Suba, Sur Calle 45; 
NOVENA: Oriente límite con el municipio de Ubaque, Occidente límite con el municipio 
de Bosa, Norte, calle 5, sur calle 1ª; DÉCIMA: o san Cristóbal, Oriente con el Páramo de 
Cruz Verde, Occidente camino de Bogotá a Usme, norte calle 1 prolongada hasta dar con 
Choachí, y Bosa, Sur desde la intercepción del camino de Bogotá a Usme, pasando por 
las haciendas de Llanos de mesa, y siguiente, hasta los límites del municipio de Ubaque. 
ONCEAVA: o comisaría del Barrio Sucre Oriente municipio de La Calera, Occidente 
con el municipio de Engativá, Norte calle 45, sur Calle 30   
En el mapa de 1923 se consolida la red de tranvía de 1913, con algunos desarrollos en el norte, el 
sur y el occidente.  
 
A continuación, se presenta el mapa de 1913 (Rincón, 1913), descargado de 
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El comportamiento de la densidad poblacional de Bogotá, antes y después del tranvía, señala la 
tendencia a la dispersión en 1884, año en que aparece el tranvía.  Si bien no es posible afirmar que 
la disminución de las densidades poblacionales del periodo fueron producto del tranvía, si es posible 
probar que hay una fuerte relación entre el sistema de tranvía y la densidad poblacional en la ciudad. 
La siguiente tabla y gráfica muestran la evolución de las densidades en función de habitantes por 
hectárea, en Bogotá desde 1793 hasta 1918. 
 
Tabla 2-1: Evolución de la densidad poblacional de Bogotá 1884 – 1938 
 
Año Población Área urbanizada 




Densidad bruta sin 
red vial (habitantes 
por hectárea) 
1793 18.174 151 118 120 
1800 21.464 151 121 142 
1843 40.086 192 150 208 
1881 84.723 221 173 383 
1890 90.157 234 182 386 
1900 96.605 278 217 347 
1905 100.000 315 294 318 
1912 121.257 540 SD 225 
1918 143.944 1270 SD 114 
1927 235.421 1270 SD 185 
1938 330.312 2500 SD 132 
 
Nota: Elaborado con la siguiente información: 1793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, población total 
manzanas, Vargas J. Zambrano F, 1988, P. 19. 1800 – población, total manzanas: Puyo, F. , 1988, 
pp. 138- 185; población de 1918 de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922), p. 260; población 1928 
de la Dirección Departartamental de Estadística (Contraloría General de la República Dirección del 
Censo, 1930) p. 52 y de 1938 de (Contraloría General de la República, 1941) p. 12.  Para el perímetro 
urbano se tuvo como referencia el Acuerdo 10 de 1902, el Acuerdo 6 de 1914, el Acuerdo 74 de 
1925. Y como fuente de acercamiento a la información el Acuerdo 15 de 1940. 
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Figura 2-6: Comportamiento de la densidad bruta poblacional Bogotá 1793-1938 
 
Nota: Elaborada a parir de la tabla anterior la cual fue elaborada a partir de Nota: Elaborado con la 
siguiente información: 1793, 1843, 1881, 1890, 1900, 1912, población total manzanas, Vargas J. 
Zambrano F, 1988, P. 19. 1800 – población, total manzanas: Puyo, F. , 1988, pp. 138- 185; población 
de 1918 de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922), p. 260; población 1928 de la Dirección 
Departartamental de Estadística (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930) p. 
52 y de 1938 de (Contraloría General de la República, 1941) p. 12.  Para el perímetro urbano se tuvo 
como referencia el Acuerdo 10 de 1902, el Acuerdo 6 de 1914, el Acuerdo 74 de 1925. Y como 
fuente de acercamiento a la información el Acuerdo 15 de 1940. 
 
Se destaca el periodo comprendido entre 1881 y 1890 como inicio de dispersión de la población 
bogotana porque en este periodo según la gráfica se alcanza la mayor densidad, la cual comienza a 
disminuir hasta 1918 cuando inicia un nuevo ascenso.  Continua descenciendo entre 1927 y 1932.  
Si bien el comportamiento decreciente iniciado en 1890 es fruto de múltiples factores, desde esta 
investigación se sostiene que la ampliación del perímetro urbano mediante el Acuerdo 10 de 1902, 
Acuerdo 6 de 1914 y Acuerdo 74 de 1925, fueron posibles gracias a la existencia del tranvía, con 
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el fin del periodo de la ciudad sin tranvía.  Adicional a ello, el incremento de número de manzanas 
significó redistribución de la población, que se dio en el corto, mediano y largo plazo.   
 
Por lo anterior, si bien no es posible asegurar que desde sus inicios el tranvía participó en la 
desconcentración de la ciudad, de manera inmediata; si es posible concluir que éste generó 
condiciones para poner en marcha un proceso de dispersión, a corto, mediano y largo plazo, en un 
comienzo lineal, en el sentido Centro – Chapinero, periodo 1884 – 1910 época del tranvía elitista y 
posteriormente hacia el sur y occidente, en la época del tranvía popular. 
 
Hacia 1925 se fortalece la parcelación y el comercio inmobiliario que desde 1900 se venía 
desarrollando como negocio privado.  Mediante la usura en el comercio del suelo urbano surgieron 
urbanizaciones y barrios periféricos de variados estilos.  Aunque aparentemente en este periodo el 
tranvía no tiene la importancia de los primeros años, posiblemente por la formalización de las 
primeras rutas de buses, que trajeron una apropiación novedosa del territorio urbanizable, en realidad 
es significativo el número de pasajeros transportados y la cobertura física de la ciudad construida 
hasta el momento. 
 
De los procesos urbanos sucedidos en Bogotá para el periodo de estudio en relación con el sistema 
de transporte, principalmente el tranvía, da cuenta la Memoria Municipal de 1925 la cual refiere la 
preocupación sobre el surgimiento de lo que denominan “barrios apartados de la ciudad”, tema que 
lleva a encontrar uno de los actores que pudieron incidir en la definición de las líneas, no solo de 
tranvía, sino de otros servicios.  
“Por falta de legislación especial en materia de urbanización y saneamiento, ha surgido 
un negocio de importantes rendimientos para los que a él se dedican.  A cualquier 
campesino desprevenido se le compra un lote de terreno de cualquier amplitud y casi 
siempre desprovisto de agua y de vías de acceso pagándolo a precios de finca rural barata, 
es decir, a sesenta o cien pesos fanegada; se subdivide tal predio planeando con atractivos 
dibujos, pequeños lotes y trazando calles y plazas a las cuales se adjudican pomposos 
nombres. 
Con estos elementos se hace una activa propaganda y se compromete el porvenir de las 
gentes ignorantes, por medio de alegre paseo en automóvil, acompañado de trago, buen 
piquete y enormes promesas de una pronta valorización. 
Por medio de escritura hábilmente redactada, en las cuales se exigen más que pequeños 
desembolsos periódicos, se inicia un hacinamiento de edificaciones que bien pronto 
requieren elementos de higiene y servicios públicos. 
42 Tranvía municipal y dinámica urbana de Bogotá, 1910 - 1929 
 
El dueño de la urbanización compra varas de terreno a uno o dos centavos, venden parte 
de él a quince o veinte y se reserva el resto con la idea de aprovechar las mejoras que los 
compradores hagan a sus lotes, para exigir mayor precio por los demás. 
Los compradores de tales lotes, una vez en posesión de ellos, recuerdan no haber 
estipulado condiciones para desagües, pavimentos, vías de acceso y servicio de agua, y 
al reclamar tales servicios, el vendedor naturalmente dice que no está comprometido y 
que es al municipio a quien corresponde su construcción. Pretende este así que el 
municipio se encargue de proporcionarle grandes utilidades, en negocio para cuya 
realización no se ha empleado sino falsa literatura. 
El municipio que debe velar por la higiene y comodidad del centro poblado de la ciudad, 
debe según ellos, disminuir sus capacidades económicas, construyendo largas líneas de 
vías públicas, tranvías, servicios de agua y de desagüe, a apartadas regiones que, por 
muchos años no son más que una pesada carga para el bienestar público. 
Deben ser pues, materia de especial cuidado el estímulo que deba darse a las 
construcciones que se hagan en los espacios libres situados en el interior de los barrios 
ya edificados dentro de la ciudad, y los gravámenes que deban imponerse a los barrios 
apartados con el objeto de que éstos mismos paguen el costo de las obras que requieren 
para sus servicios públicos.” (Concejo de Bogotá, 1929) 
 
Hacia 1929, la ciudad se encuentra en un proceso de aprobación y construcción de varias 
urbanizaciones, principalmente de carácter privado, sobre lo cual la memoria municipal de 1929, 
señala: “Siguiendo en cuanto es posible el plano de Bogotá Futuro se han aprobado, mediante la 
correspondiente escritura de cesión de calles y demás requisitos exigidos por los Acuerdos 
municipales las siguientes urbanizaciones” (Concejo de Bogotá, 1929, pág. 214): 
 
Como señala el ingeniero jefe de la Sección de Construcciones y Urbanizaciones Pedro M. Silva en 
la Memoria Municipal de 1929, a esa fecha  
“En resumen, se han aprobado definitivamente por medio de escritura pública 21 
urbanizaciones y se han pasado a la Personería, para que se firme la correspondiente 
escritura, 8 urbanizaciones, lo que da un total de 29 urbanizaciones presentadas en el 
despacho” (Concejo de Bogotá, 1929, pág. 214).  
 
En el mapa siguiente se observa que hasta la fecha la proyección formal de urbanizaciones y 
tendencia de crecimiento de la ciudad, se da en torno al tranvía.  Más del 90% del área en proyectos 
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Lo interesante para la investigación respecto a este tema, es descubrir que la mayor parte de las 
urbanizaciones que se proyectaban entre 1894 y 1925, de manera “formal” siguieron la tendencia 
trazada por el tranvía.  Sin embargo, esta situación cambia con el Bogotá Futuro, el fortalecimiento 
del bus, el sistema de taxis y el número de vehículos particulares. El mapa de 1932 o “Plano de la 
ciudad de Bogotá ejecutado por la sección de levantamiento de la Secretaría de OO.PP. Municipales 
en 1932 a escala: 1:10.000 por Julio Carvajal León y Joaquín Martínez”, muestra una ciudad alargada 
y con la incorporación de proyectos de urbanización catalogadas como “aprobadas por poblar” 
(Carvajal & Martínez, 1932), algunas de las cuales se construirán a mediano y largo plazo.  
 
En la siguiente ilustración se observa que solo 10 de 37 urbanizaciones proyectadas presentan 
distancia media al tranvía menor a 500 metros.  Proyectos de urbanización como Rio Negro distan 
de la red de tranvía más de cuatro kilómetros, es decir más de una hora a pie.  Sin embargo, la ciudad 
construida hasta el momento está en su mayor parte cubierta por la red del tranvía. 
 
Esta situación cambia para 1938 (Instituto Geográfico Militar, 1938), del estudio se encuentra como 
algunos sectores que se presentan como “planeados” en el mapa de 1932 y que para entonces se 
observan lejos del tranvía, ahora cuentan con el servicio.  El tranvía alcanza una cobertura casi total 
en la ciudad.  Se concluye que el proceso de urbanización a partir de la segunda década del siglo 
XX, sigue un orden contrario al de las primeras dos décadas, es decir el tranvía llegó después que 
los barrios, mientras que en la primera los barrios llegaron después del tranvía. 
 
A continuación, se presenta el mapa de 1932 (Carvajal & Martínez, 1932), editado en formato SIG, 
con la red del tranvía resaltada en rojo, con buffer cada 300 metros. Muestra cada una de las 
urbanizaciones construidas y proyectadas a esa fecha para valorar la alternativa de usar el tranvía 
frente a la posibilidad de un modo de transporte más flexible, como los buses que para comienzos 
de la tercera década del siglo XX movía más pasajeros que el primero.  El objeto es dimensionar el 
impacto del tranvía en la ubicación de los proyectos que se aprobaban en aquel periodo. Se encuentra 
que 1932, la atracción generada por el tranvía a los proyectos de vivienda no tiene la trascendencia 
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Figura 2-9: Mapa de 1932 sobre buffer de la red de tranvía 
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Es de señalar que, aunque otros vehículos de transporte desde el comienzo de siglo empezaron a 
hacer presencia en Bogotá, alcanzando en los años 1920 un número de 218 automóviles, 155 coches 
de caballo, 218 carros de resorte, 866 bicicletas, 60 motos y 46 camiones; número que creció en el 
curso de cinco años a 1.070 automóviles y 375 camiones (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 61), el 
tranvía fue en esencia el modo de transporte masivo que puso en funcionamiento a la ciudad en las 
dos primeras décadas del siglo XX y de vital importante para la tercera década. 
 
Esta investigación refuta los argumentos que muestran el crecimiento de la ciudad a finales de los 
años 1920 totalmente alejado de un plan y que desconocen el tranvía como el soporte que permitió 
la dispersión de la ciudad en todos los sentidos en las dos primeras décadas del siglo XX.  Asimismo, 
a juicio de la presente tesis, las razones que llevaron al fortalecimiento del bus sobre el tranvía son 
múltiples, se rechaza la hipótesis de Ricardo Montezuma que plantea como razón de la “decadencia” 
del tranvía (Montezuma, 2000, pág. 52), la imposibilidad económica de construir su infraestructura, 
pues como se verá más adelante, es tal vez la de menos impacto, pues el mismo tranvía se encargó 
de construir parte de la red vial por la que circularían los buses, contó tal vez más, la presión de los 
importadores de buses y los intereses privados en las decisiones municipales, en la decadencia 
contundente del sistema, evento muy posterior al periodo de estudio.  
 
Véase a continuación el mapa de 1938 (Instituto Geográfico Militar, 1938), con la red de tranvía 
resaltada en rojo. 
 
 Al compararlo con el mapa de 1932, se nota como la red de tranvía trata de ajustarse a la forma de 










































Capítulo 2. Dinámica urbana y movilidad 53 
 
2.2 Dinámica demográfica y movilidad  
En el contexto internacional a finales del siglo XIX Bogotá es una pequeña ciudad en comparación 
con Rio de Janeiro, Buenos Aires o Ciudad de México.  Silvia Arango, hace una clasificación de las 
ciudades latinoamericanas para el año 1885 en tres grupos: el primer nivel incluye las ciudades que 
para esa fecha tenía más de medio millón de habitantes, un segundo nivel con ciudades entre cien 
mil y quinientos mil habitantes y el tercer nivel con ciudades de población cercana a los cien mil 
habitantes (Arango, 2012, pág. 34).  Bogotá se encuentra en el tercer grupo, véase la siguiente figura:  
 
 
Figura 2-11: Población de diez ciudades latinoamericanas en 1885 
 
 
Nota: Elaborada a partir de (Arango, 2013) p. 34.  
 
La primera ciudad latinoamericana que contó con tranvía eléctrico en América del Sur fue Rio de 
Janeiro, ciudad que tuvo el servicio desde 1892. (Portocarrero, 2016, pág 9).  En Ciudad de México 
esta forma de transporte logró un fuerte impacto; existen múltiples manifestaciones artísticas, 
cinematográficas y pictóricas que muestran el arraigo y compenetración del tranvía con la 
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Figura 2-12: La ilusión viaja en tranvía: cartel de propaganda de película mexicana 
 
 
Nota: Cartel que muestra como el cine mexicano tomó al tranvía como escenografía (Arroyo 
Urióstegui & Pérez Rentería, 2015, pág. 2).   
 
El 15 de enero de 1900, se inauguró el primer tranvía eléctrico, que iba de Tacubuya a Mixcoac.  
Hacia 1882 se habían integrado a esta red tranviaria “casi todas las municipalidades del valle: la 
Villa de Guadalupe, Tacubuya, Coyoacán, Mixcoac, San Ángel, Tlalpan, Xochimilco, Guajimalpa, 
Tacuba, Azcapotzalco, Iztapalapa. La red contaba en conjunto con unos 112 km de vías.”  
 
 Cabe destacar que el servicio de tranvías se vio sujeto a cambios en su posesión que por décadas 
habían controlado las compañías extranjeras.  En 1914, Venustiano Carranza determinó que la 
Compañía de Tranvías de México fuera administrada por el mando militar, luego paso a manos del 
Sindicato.  En la página electrónica de Alianza Tranviarios de México data 1857 como la fecha de 
creación de esta Organización de Trabajadores responsables de la operación de la empresa; sin 
embargo, ésta es reconocida legalmente solo hasta “el 23 de diciembre de 1924, como Alianza de 
Obreros y Empleados de la Compañía de Tranvías de México. (Arroyo Urióstegui & Pérez Rentería, 
2015). 
 
De acuerdo con (Arroyo Urióstegui & Pérez Rentería), a fines de los años sesenta del siglo pasado 
empezaron a desaparecer las rutas de tranvías.  Pocos años después, el último de los tranvías que 
transitó el México “recorría la ruta de Taxqueña a Xochimilco (ruta del actual tren ligero) dando fin 
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a una época de sucesos, encuentros y desencuentros en este preciado medio de transporte de los 
capitalinos”, su impacto en la forma urbana al parecer fue muy importante., en los planos de Ciudad 
de México, se puede observar la forma como el ferrocarril y la energía eléctrica fueron determinantes 
en la urbanización de ésta Ciudad. 
 




















Nota: Tomado de (Arroyo Urióstegui & Pérez Rentería, 2015) 
 
En 1905, se calculó la población de Bogotá en alrededor de 100.000 habitantes (Concejo Municipal 
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Figura 2-14: Población de las principales ciudades de Colombia en 1905 
 
Nota: Elaborado a partir del Censo de Población de 1905 (Dirección General de Estadística, 1917) 
De acuerdo con Jesús Alberto Bejarano,  
“las circunstancias nacionales de prosperidad y crisis tuvieron efectos que acentuaron la 
dinámica migratoria de la población rural hacia los centros urbanos del país. Este 
fenómeno dejó como resultado que la población en las cuatro principales ciudades 
colombianas creciera en un 31.7% entre los años de 1925 a 1930 en tanto que, en el 
mismo lapso, los habitantes del resto del país aumentaron en promedio un 24%”. 
(Bejarano, 1997, pág. 270) 
Siguiendo al mismo autor, para este periodo una cuarta parte de la población del país: 25.7%, estaba 
localizada en cuatro ciudades: Medellín, Bogotá, Barranquilla y Cali, ciudades que crecieron entre 
1918 y 1925 a una tasa del 4.4% anual mientras el resto del país crecía a 2%. (Bejarano, 1997) 
 
De las anteriores ciudades, contaron con tranvía Bogotá (1.884-1.951), Medellín (1.887-1940), 
Barranquilla (1.890 – 1.927) y Cartagena (1.892-1.931).  Antes de los años 1930, el país se incorpora 
al mercado internacional como exportador de materias primas y consumidor de productos 
industrializados con lo cual estas ciudades logran procesos de industrialización muy incipientes, pero 
de relativo impacto en la generación de empleo.  
 
En materia de transporte urbano masivo, el inicio del Tranvía de Medellín data del 23 de enero de 
1887, propiedad de una empresa privada de Juan Clímaco Arbeláez llamada La Colombiana.   
“El recorrido inicial iba desde la plazuela de la Veracruz hasta el paraje de El Edén, lugar 
cerca al Bosque de La independencia en donde se encontraban los baños de El Bermejal, 
uno de los cuatro baños públicos de la ciudad.  En 1940 el Concejo Municipal por acuerdo 
Bogotá Medellín Bquilla Pasto Cali Manizales Bmanga Cartagena
Santa
Marta
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Núm. 34, autorizó al alcalde para reemplazar el sistema de tranvías eléctricos por un 
sistema moderno de buses con motores diésel.” (Márquez Estrada, 2012, pág. 146). 
La tracción animal persistió en Medellín hasta 1921, en Barranquilla hasta 1927, en Bogotá hasta 
1910, y en Pereira hasta 1927, fecha en que dieron salto a tranvías eléctricos. Del tranvía de 
Barranquilla, Walter Bohórquez explica que, 
“A comienzos del siglo XX arribaron los primeros automóviles, y poco después, los 
primeros buses. La Guía Comercial Industrial y General de Barranquilla (1917) muestra 
cómo las empresas de buses que ya estaban funcionando en la ciudad cobraban el mismo 
valor del pasaje (cinco centavos), que el tranvía. En los años 20 el tranvía pasó a manos 
del municipio de Barranquilla. Muchos de los vagones eran carros de 30-35 años de 
antigüedad. El estancamiento en su recorrido y la falta de modernización tecnológica 
fueron, a la par que el mejoramiento del servicio de buses, causas del declive. El viejo 
tranvía funcionó hasta 1927, desplazado por las empresas de buses y su evidente 
obsolescencia” (Bohórquez, 2014, pág. 1) 
En Cartagena, hacia 1898, se creó la compañía belga “Tramways de Carthagène Societé Anonyme 
Belge”.  
“Los tranvías surgieron en Cartagena para satisfacer a los residentes de los barrios que 
cada vez, con más asiduidad, necesitaban desplazarse al centro, ya fuera por razones 
laborales o por ocio”. “Empezaron a funcionar a partir de 1892”. “En 1931, la empresa 
de tranvía de La Unión se ve forzada a cerrar por sus cuantiosas pérdidas ocasionadas 
por falta de uso”, al parecer fruto de la competencia con otros medios de transporte. 
(Zamora, 2017, pág. 1) 
Del recorrido latinoamericano y colombiano, se encuentra que el caso de Bogotá se ajusta a un 
esquema de administración con orígenes parecidos, de donde puede inferirse que, las conclusiones 
relacionadas con la hipótesis de partida pueden sugerir un esquema de interpretación extensivo para 
otras ciudades, al menos colombianas, en este sentido, es apropiado el estudio transversal del 
contexto nacional e internacional que puede proporcionar explicaciones a muchos de los aspectos 
evolutivos del sistema.   
 
Bogotá, contó con tranvía desde el 24 de diciembre de 1884, fecha en la que se inauguró la ruta de 
la Plaza de Bolívar a Chapinero hasta 1951, cuando la administración del alcalde Fernando Mazuera, 
decidió terminarlo amparado en los hechos del “Bogotázo” de 1948.  La competencia desleal de los 
buses, ocasionando su desaparición.   
 
A comienzos del siglo XX, Bogotá vive un incremento demográfico mayor al de los años anteriores: 
de 95.761 habitantes en 1.884 (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, pág. 260), remonta a 121.257 
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(Concejo Municipal de Bogotá, 1922) en 1.912, 143.994 (Contraloría General de la República 
Dirección del Censo, 1930, pág. 52) en 1.918, 235.421  (Contraloría General de la República 
Dirección del Censo, 1930, pág. 52) en 1.928, y 325.658 en 1.938 (Contraloría General de la 
Repúbica, 1941, pág. 12): alcanza un crecimiento de 240% en 54 años, de los cuales 168% se dio en 
los últimos 16 años del periodo.  
 









1,884 95,761       
1,912 121,257 126.62% 28.00 4.52% 
1,918 143,994 118.75% 6.00 19.79% 
1,928 235,421 163.49% 10.00 16.35% 
1,938 325,658 138.33% 10.00 13.83% 
 
Nota: Elaborada a partir de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, pág. 260),  (Contraloría General de la 
República Dirección del Censo, 1930, pág. 52), (Contraloría General de la Repúbica, 1941, pág. 12) 
 
 
Hacia 1912, Bogotá inicia un crecimiento poblacional acelerado y superior al resto del país, 
circunstancia que algunos historiadores atribuyen a las migraciones, principalmente de Boyacá y 
Cundinamarca (Vargas & Zambrano, 1988, pág. 22).  Este trabajo, comparte esta argumentación, 
pues la otra alternativa, la de crecimiento vegetativo no pudo ser principal factor de incremento dado 
el alto número de muertes causadas por las condiciones sanitarias de la ciudad en el periodo. 
 
La siguiente figura muestra tres pendientes de crecimiento: una entre 1884 y 1912, otra entre 1912 
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Nota: Elaboración propia a partir de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, p. 260), Tomados de la Dirección 
Departamental de Estadística, (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930, p.52) 
(Contraloría General de la República, 1941, p. 12)  
 
 
Dado que el periodo 1912 – 1918, rompió con las tendencias demográficas de siglos anteriores 
logrando un incremento de 22.737 habitantes correspondiente a 19.79% en seis años, es conveniente 
revisar un poco más al detalle las cifras del periodo en busca de una explicación a lo sucedido. 
 




















1.884 1.912 1.918 1.928 1.938
Población de Bogotá en el periódo 1884 - 1938
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Tabla 2-3: Población de Bogotá, periodo 1912– 1918 
 
 
Nota: Elaborada a partir de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, p. 260), tomados de la Dirección 
Departamental de Estadística, (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930, p.52) 
(Contraloría General de la República, 1941, p. 12)  
 
De la tabla anterior se obtiene que una parte de la ciudad creció en 33.263 personas, mientras otra 
parte decreció en 11.035 habitantes. Dado que el periodo es sólo de seis años, en principio no parece 
un comportamiento típico. Esta investigación sostiene que adicional a las migraciones antes 
mencionadas, sucedió una relocalización de población muy fuerte al interior de la ciudad, la cual fue 
posible gracias a la existencia del tranvía. 
 
Analizando la población que creció, se encuentra que 21.059 habitantes, correspondientes al 62.36% 
de la parte de la ciudad que incrementó su población, se localizó en San Cristóbal, Sucre, Las Cruces 
y Chapinero.  Este fenómeno es interesante dado que hacia 1.912, “Sucre estaba unido a Chapinero 
y San Cristóbal a Las Cruces” (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, pág. 261), es decir, los dos 
extremos de la ciudad. De otra parte, se encuentra que el sector que decreció, corresponde 
principalmente a los barrios de La Catedral, San Diego y Santa Bárbara: sector central de la ciudad. 
Estos aspectos están asociados probablemente a cambios significativos en el uso del suelo y la 




Barrio Población / año 
 1.912 1.918 
Chapinero 7,236 9,277 
Egipto 15,572 17,366 
La Catedral 6,759 6,129 
Las Aguas 11,854 16,158 
Las Cruces 14,638 19,990 
Las Nieves 12,735 15,125 
San Cristóbal (2) … 6,292 
San Diego 12,612 8,430 
San Victoriano 14,004 17,720 
Santa Bárbara 21,547 16,073 
Sucre (2) … 7,374 
Nazaret C 1,964 2,473 
Pasquilla C 2,336 1,587 
Totales 121,257 143,994 
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Figura 2-16:  Comparativo de población por barrios, Bogotá, 1912 – 1918 
 
Nota: Elaborada a partir de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922, p. 260), tomados de la Dirección 
Departamental de Estadística, (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930, p.52) 
(Contraloría General de la República, 1941, p. 12) 
 
Analizando el comportamiento poblacional de años anteriores, se encuentra que lo sucedido entre 
1912 y 1918 es un fenómeno que difiere a lo acaecido hasta 1910, aspecto que induce respuestas a 
la pregunta central que corroboran la hipótesis propuesta. Si bien, en este periodo continúa la 
relocalización de población de manera centrífuga, las cantidades y proporciones son totalmente 
superiores a las del periodo anterior.  En lo espacial, los procesos se acentúan en torno a las nuevas 
redes de tranvía en sentido Sur Norte.    
 
Si bien, se afirma que la salida de población de los tradicionales barrios centrales estuvo asociada al 
tema de higiene y la visión “burguesa” o “moderna” de los habitantes que pasaron a vivir a sus casas 
de recreo y nuevas quintas, también es cierto que se desarrollaron nuevos barrios en los extremos de 
la red del tranvía y en el recorrido de éste.  En este periodo se mantiene y fortalece la condición de 






































































































































































































Comparativo de población por barrios: Bogotá 1912 - 1918
1912 1918
62 Tranvía municipal y dinámica urbana de Bogotá, 1910 - 1929 
 
incrementaron los viajes entre la periferia y centro: viajes en tranvía que insinuaban el carácter 
urbano de antiguas zonas suburbanas, confirmando parcialmente la hipótesis propuesta, se presenta 
en las siguientes tabla y figura: 
 
Tabla 2-4: Pasajeros transportados por el tranvía y los buses 1910 - 1929 
Año  Total (en miles) Tranvía (en miles) Bus (en miles) Total, en miles 
1,910 878 878 100% - 0%  878 
1,911 3,547 3,547 100% - 0% 3,547 
1,912 3,887 3,887 100% - 0% 3,887 
1,913 4,567 4,567 100% - 0% 4,567 
1,914 5,326 5,326 100% - 0% 5,326 
1,915 5,480 5,480 100% - 0% 5,480 
1,916 6,065 6,065 100% - 0% 6,065 
1,917 6,985 6,985 100% - 0% 6,986 
1,918 6,886 6,886 100% - 0% 6,886 
1,919 8,035 8,035 100% - 0% 8,035 
1,920 10,179 10,179 100% - 0% 10,179 
1,921 10,413 10,413 100% - 0% 10,413 
1,922 12,000 12,000 100% - 0% 12,000 
1,923 12,669 12,669 100% - 0% 12,669 
1,924 13,338 13,338 100% - 0% 13,338 
1,925 14,412 14,412 100% - 0% 14,412 
1,926 15,048 15,048 100% - 0% 15,048 
1,927 21,397 16,863 78.81% 4,534 21.19% 21,397 
1,928 25,418 19,561 76.96% 5,857 23.04% 25,418 
1,929 33,432 19,932 59.62% 13,500 40.38% 33,432 
1,930 34,880 18,329 52.55% 16,551 47.45% 34,880 
1,931 32,625 18,502 56.71% 14,123 43.29% 32,625 
1,932 34,400 17,755 51.61% 16,645 48.39% 34,400 
1,933 37,717 19,565 51.87% 18,152 48.13% 37,717 
1,934 39,278 22,639 57.64% 16,639 42.36% 39,278 
1,935 54,149 23,764 43.89% 30,385 56.11% 54,149 
 
Nota: Elaborada a partir informe municipal (Concejo Municipal de Bogotá, 1919) p. 48, (Concejo Municipal 
de Bogotá, 1925) p. 140.  De 1910 a 1919, se tomó los datos de Informe del presidente del Concejo Municipal 
de Bogotá, doctor Zoilo E. Cuéllar ante la misma Corporación sobre las tareas de esta en su periodo del 19 de 
noviembre de 1917 a 31 de octubre de 1919, Informe 1917-1919, Bogotá Imprenta Municipal, 1919, pág. 48.  
De 1920 a 1924 se tomó la información de (Esquivel, 1997), pág. 51.  De 1925 a 1927, se tomó del Anuario 
Municipal de Estadísticas de la Contraloría Municipal año 1948, julio de 1949 y de 1927 a 1935 del Anuario 
Municipal de Estadísticas, 1952, p. XIII y pág. 172-173 
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Figura 2-17:  Pasajeros transportados por el tranvía y los buses 1910 – 1935 
 
Nota: Elaborada a partir informe municipal (Concejo Municipal de Bogotá, 1919) p. 48, (Concejo Municipal de Bogotá, 
1925) p. 140.  De 1910 a 1919, se tomó los datos de Informe del presidente del Concejo Municipal de Bogotá, doctor Zoilo 
E. Cuéllar ante la misma Corporación sobre las tareas de esta en su periodo del 19 de noviembre de 1917 a 31 de octubre 
de 1919, Informe 1917-1919, Bogotá Imprenta Municipal, 1919, pág. 48.  De 1920 a 1924 se tomó la información de 
(Esquivel, 1997), pág. 51.  De 1925 a 1927, se tomó del Anuario Municipal de Estadísticas de la Contraloría Municipal 
año 1948, julio de 1949 y de 1927 a 1935 del Anuario Municipal de Estadísticas, 1952, p. XIII y pág. 172-173 
 
En el periodo 1910 – 1935, el número de viajes se incrementa de manera permanente y aunque 
aparece en escena el bus como modo alternativo, el número de pasajeros del tranvía sigue creciendo, 
dando cuenta del gran dinamismo que adquiría la ciudad.  El número de viajes (en miles) realizado 
por los habitantes de Bogotá entre 1910 y 1935 en transporte masivo: tranvía y bus. 
 
En la figura anterior, en azul están representados los viajes realizados en tranvía y en café los viajes 
en bus.   Se destaca que durante todo el periodo crece el total número de viajes de los dos modos de 
transporte analizados, se observa que desde 1934 el número de viajes realizado en bus supera el 
número de viajes realizado en tranvía. 
 
Entre 1.920 y 1.924 se presenta un incremento de viajes de 31%, en cuatro años, cifra superior al 
crecimiento poblacional que según proyecciones sería del 22%, en el mismo lapso de tiempo, se 
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La tabla siguiente muestra como de 62.73 viajes por persona año en 1920, se aumentó a 67.08 en 
1924, incremento que corresponde a 6.9%.  La causa puede estar en el cambio de las actividades 
económicas y la existencia de mayor dinero dado que fue la época de la danza de los millones y la 
bonanza cafetera. 
 
Tabla 2-5: Viajes por persona 1920 – 1924 




1920 10,179,000 162,279 62.73 
1921 10,413,000 171,422 60.74 
1922 12,000,240 180,565 66.46 
1923 12,669,000 189,708 66.78 
1924 13,338,000 198,850 67.08 
Total 58,599,240     
 
Nota: Elaborada a partir de informe municipal, 1925 
 
La figura correspondiente a la gráfica anterior es la siguiente: 
 


















1920 1921 1922 1923 1924
Viaje por persona en tranvía 1920 1924
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Esta demanda de transporte en el Tranvía, estuvo surtida por el siguiente “material rodante”: 
 
Tabla 2-6: Promedio de carros del tranvía de Bogotá 1924 – 1929 
 
Año Promedio de carros 
en servicio 
Porcentaje anual de 
aumento 
Metros de línea en 
explotación 
1911* 27 - - 
1912* 29 7.4  
1913* 30 3.4 16,500 
1914* 31 3.3  
1915* 33 6.5 19,147 
1916* 35 6.1  
1917* 33 -5.7 23,473 
1918* 33 0.0  
1919* 34 3.0 27,193 
1920* 30 -11.8 31,176 
1921* 30 0.0  
1922* 36 20.0  
1923* 41 13.9  
1924** 45 9.7  
1925** 52 15.5  
1926** 50 -3.8  
1927** 48 -4  
1928** 56 16.6  
1929** 63 12.5  
 
Nota: Tabla elaborada a partir de (DANE, 1952, p. 172), *Los datos de 1911 -1923 son tomados de 
Contraloría Municipal, Anuario Municipal de Estadísticas Bogotá, s.p.i. No. 3, Julio de 1943, p. 98 
y Tranvía Municipal de Bogotá, Informe de gerencia 1920, Bogotá, Casa editorial de Arboleda y 
Valencia, 1921, p.20. ** Los datos de 1924 – 1929 son tomados de Contraloría Municipal, Anuario 
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Figura 2-19:  Variación anual del número de vehículos de tranvía en el periodo 1911 – 1929 
 
 
Nota:  Elaborada a partir de la tabla anterior. 
2.3 Construcción del Tranvía 
La construcción del tranvía y su impacto en el funcionamiento de la ciudad se puede observar a partir 
de tres elementos: uno, la construcción de redes y rutas; dos, la construcción y funcionamiento de 
las estaciones y tres la construcción de otros establecimientos del tranvía (Informe de la Junta 
Directiva de las Empresas Municipales del Acueducto y el Tranvía de Bogotá, Bogotá, Librería 
Nueva Casa Editorial, 1930, pp. 23-24). Las rutas guardan una estrecha relación con la 
infraestructura de la red vial del tranvía. A partir de la municipalización, el crecimiento del sistema 
se fue dando principalmente a medida que la ciudad los requería, a través de solicitudes enviadas al 
Concejo, que en buena parte se resolvían de manera, pre moderna; sin embargo, otras fueron el fruto 
de planeación entendida como el análisis de la situación concreta y el establecimiento de medidas 
para llevarla a una mejor condición en busca de lo ideal, como el caso de la planeación realizada por 
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Número de vehículos de Tranvía, 1911 -1929
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2.3.1 Redes y Rutas del Tranvía 
En un comienzo, hacia 1884, el servicio del tranvía estaba concentrado en el recorrido Bogotá y 
Chapinero, el servicio prestado era interurbano, la única ruta considerada urbana iba de la plaza de 
Bolívar hasta San Diego. De allí tomaba el camino a Chapinero. En sus primeros ocho años no tuvo 
otras líneas dentro del casco urbano. (Jaramillo & Parias, 1995, pág. 5), posteriormente aparecieron 
las líneas: Central, Occidente, Alameda – Carrera 10ª, Barrio Ricaurte, Calle 25, Alameda – Luna 
Park. (Véase el mapa siguiente) 
▪ Línea de Chapinero 
En este recorrido se inauguró la Compañía The Bogotá City Railway, la ruta iba desde la Plaza de 
Bolívar hasta San Diego por la Calle Real en Bogotá y allí tomaba el Camino Nuevo (carrera 13) 
hasta Chapinero. (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 20) 
 
El informe de la Junta Administradora del Tranvía de 1913, señala que luego de la municipalización;  
“Debido a la importancia de esta línea y al paso permanente de los carros eléctricos, de 
más peso y capacidad que los de mulas, ha habido que efectuar en esta carrilera 
reparaciones más serias e importantes que en las de la ciudad.  La extensión total 
reconstruida mide 5.783 metros, lo que equivale a la longitud total de la línea.  Fuera de 
esta importante mejora, que permite hoy un servicio más rápido y seguro, se han llevado 
a cabo las siguientes obras: Se limpió y arregló la cuneta oriental del camino, en una 
extensión de 1.550 metros; Se contrarrielaron las dos curvas de la carrera 13, las cuales 
miden 120 metros de longitud; Se han hecho 99 caños transversales para drenaje de la 
carrilera” (Junta Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 8) 
Por esa misma época se construyó al Sur de la Magdalena, un muro de contención para impedir las 
inundaciones, se construyó un nuevo cambio entre las calles 59 y 60, con una longitud aproximada 
de 70 metros, se ensancharon las líneas a la Cascajera, con 210 metros de extensión. (Junta 
Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 8) 
  
Para 1913 “de Chapinero a la calle 26, con duplicaciones, mide 5.634 metros” (Junta Administradora 
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Para 1915 "El recorrido comprendido entre la Plaza de Quesada en Chapinero y la de Bolívar en 
Bogotá mide 6.250 metros" (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 11)  
 
El informe del tranvía de 1920, da cuenta que la ruta de Chapinero, salía de la estación de la localidad, 
tomaba la carrera 13, subía por la calle 25 y tomaba la carrera 7 hasta la plaza de Bolívar, en un 
recorrido de seis kilómetros aproximadamente, en el que circulaban 10 carros que realizaban cada 
uno 28 viajes sencillos diarios, con una duración de 28 minutos cada uno y un total de 36 paradas.   
(Concejo de Bogotá, 1921, págs. 72-82) 
 
Para 1922, su recorrido fue: Plaza de Bolívar, Carrera 7ª, Calle 26, Carrera 13, Avenida Santiago de 
Chile, en una longitud de 8.161.60 metros. La red de 1922, es muy bien representada por (Esguerra 
P. R., 1922), como se muestra en la siguiente figura: 
 



















Fuente: (Esguerra P. R., 1922) 
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De acuerdo al mismo informe, la transferencia de Chapinero que salía de la estación en esa localidad 
por la carrera 13 hasta la Avenida Santiago de Chile, hasta conectar con la carretera central del norte 
(carrera 7), tenía un recorrido con una extensión de 1.380 metros, cubierto por un carro que hacía 75 
viajes sencillos con una duración de 7 minutos cada uno y un total de 3 paradas. (Concejo de Bogotá, 
1921, págs. 72-82) 
 
El impacto de la ruta entre 1928 y 1942, es resumido por el Anuario Municipal de Estadística de 
1942, de la siguiente manera: 
“No resultan gratuitos los esfuerzos de la empresa por extender y mejorar la línea, así 
como por intensificar las frecuencias y aumentar el número de carros que atendían la 
dinámica económica entre Bogotá y Chapinero. De hecho, los censos de 1912 y 1918 
demostraron que ésta última creció en ese lapso de 7.236 habitantes a 9.277, un 22% más 
del 3%” (Contraloría Municipal, Anuario Municipal de Estadística 1942, p. XI).  
El funcionamiento de esta ruta estaba relacionado además con el crecimiento urbano de la zona 
intermedia entre esa localidad y Bogotá, entre ellos el barrio Uribe Uribe y demás desarrollos 
urbanos de su área de cobertura.  Este desarrollo poblacional, en muchos casos fruto de la venta de 
predios sin servicios, que llevaban a la población a la exigencia de éstos luego de su adquisición y 
construcción, hizo que sus habitantes presionaran la ampliación, generando desarrollos progresivos, 
tanto en los aspectos físicos  como en el funcionamiento de las rutas, las cuales según (López & 
Restrepo, 1985, pág. 102) evolucionan de la siguiente manera: 
 
- 1910 – Chapinero, Centro, Occidente 
- 1912 – Chapinero, Central, Occidente, Alameda, Cra. 10ª  
- 1916 – Chapinero, Central, Occidente Norte, Occidente Sur, Alameda Cra 10ª,  
Ricaurte 
- 1919 – Chapinero, Central, Occidente Norte, Occidente Sur, Alameda Cra. 10, Ricaurte, 
Paiba, Las Cruces, Oriente. 
- 1925 – Chapinero, Chapinero – Avenida Chile, Cementerio – Santa Ana, Santa Ana – San 
Cristobal, Alameda – Luna Park, Paiba – Calle 22, occidente Sur, Paiba – San Diego, Plaza 
de Bolivar – Teatro Caldas, Paiba – Las Cruce, Oriente. 
- 1927 – Chapinero – Plaza de Bolívar, Chapinero - Avenida Chile, Cementerio Central – 
San Cristobal, Alameda – Luna Park, Paiba – Calle 15 - Santa Ana, Paiba – Calle 10 – 
Calle 26, Paiba - Ricaurte, Paiba – Las Cruces, Plaza de Bolívar – Teatro Caldas, 
Occidente Sur, Oriente  
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▪ Línea Central 
Al momento de la municipalización, la extensión total de carrilera reparada en estas líneas es de 
2.351 metros, o sea algo menos de su recorrido completo. 
“Con el fin de prestar el servicio de estas líneas, en los dos sentidos y con el itinerario 
actual, hubo necesidad de construir 12 cambia vías o apartaderos, cuya extensión total es 
de 644 metros.  En la calle 10 se reemplazaron los rieles de aleta por rieles de sección 
“Vignole”, de 30 libras por yarda, en una extensión de 120 metros; y Se prolongó la 
carrilera frente de la Estación en una longitud de 108 metros” (Junta Administradora del 
Tranvía Municipal, 1913, pág. 9) 
De acuerdo con el informe de 1913, el detalle principal de estas obras, es como describe a 
continuación: 
 
- Se prolongó la carrilera en la Plaza de Las Cruces haciendo un apartadero de 65 metros de 
longitud: 
 
- En la Plaza de San Agustín se construyó un nuevo apartadero de 63 metros de longitud. 
 
- En la carrera 7ª, entre las calles 7 y 14 y en la calle 26, entre la carrera 13 y la Estación del 
Tranvía, se reemplazó los rieles pequeños de distintos tipos por rieles pesados de 50 a 70 
libras por yarda, en una extensión de 2027 metros, siendo esta la obra que representa un 
mayor aumento de valor por su importancia y por los materiales empleados en ella.  
Comprende esta obra, también, los cambios de la Plaza de Bolívar de la Calle Real y el de 
la Calle de la Carrera. 
 
- La Línea Central – carrera 7ª- se encontraba duplicada desde la Estación Central hasta la 
esquina de la calle 14; y de esta esquina hasta la calle 7ª, lista, con apartaderos, para el 
servicio eléctrico. 
 
- La obra del cambio de rieles y arreglo conveniente de y arreglo conveniente de la carrilera, 
de la calle 7ª hacia el Sur, se ha principiado y se concluirá en los primeros meses del año 
entrante. 
 
- En el trayecto duplicado de esta línea, o sea desde la Estación de la calle 26 hasta la esquina 
de la calle 14 se han suprimido seis apartaderos y las consiguientes demoras en el servicio. 
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- De acuerdo con las autoridades civil y eclesiástica se recortaron los atrios de las Iglesias de 
San Francisco y la Veracruz, y últimamente se han dado principio de la misma obra en el 
Atrio de la Catedral, para lo cual se levantó un plano especial que fue sometido a la 
aprobación del H. Consejo Municipal y del llamo, señor Arzobispo: ambas autoridades 
dieron su consentimiento para llevar a cabo el ensanche de la carrera 7ª en las esquinas 
mencionadas, para poder así pasar la doble línea del Tranvía en estos sitios y mejorar, 
también, el tráfico en general de manera muy notable: 
 
- Se colocaron los arranques de la línea de Occidente en la Plaza de Bolívar y en la esquina 
de la carrera 7ª y la calle 15.  
 
- En la calle 25, entre las carreras 7ª y 13, se construyeron 261 metros de carrilera con el objeto 
de prestar un conveniente servicio para los teatros recientemente establecidos en estos sitios. 
 
- En las entradas de la Estación de la calle 26, y dentro de la misma Estación, construyeron 
cuatro líneas que miden una extensión total de 532 metros.  Estas cuatro carrileras fueron 
ramificadas en el interior de acuerdo con las necesidades del servicio. 
 
- Frente al Cementerio se prolongó la carrilera y se construyó un cambio entre la carrilera del 
Ferrocarril del Norte y el mismo Cementerio; y se modificaron las fuertes curvas de las dos 
carrileras en la esquina de la carrera 7ª y la calle 26, ampliándose los radios de 16 a 25 
metros, mejora que se imponía tanto por la seguridad del servicio como por la conservación 
de las ruedas de los carros.  Igual obra se hizo en las esquinas de la misma carrera con las 
calles 10 y 11, cuyas curvas tenían menos de 20 metros de radio y hoy tiene 30 y 50 metros, 
respectivamente” (Junta Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 9) 
 
La longitud de esta línea para 1913 es de “5.386 metros”  (Junta Administradora del Tranvía 
Municipal, 1913, pág. 11) 
 
Continuando cronológicamente, de acuerdo con el informe de 1915, la línea central (carros azules) 
“Esta línea comprende la distancia que hay del Cementerio católico a la Plaza de Las 
Cruces, por la Calle 26 y la Carrera 7ª; mide sin apartaderos ni duplicación 3.536 metros.  
La duplicación de esta línea entre la Estación de la calle 26 y a esquina de la calle 14 y 
la carrera 7ª mide 1.750” (Junta Administradora del Tranvía, 1915) 
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Y de acuerdo con el mismo informe, de 1915, la línea central (carros verdes), “En su recorrido por 
la carrera 13, de la calle 15 a la calle 26, mide sin apartaderos 1.175 metros […] "El recorrido 
comprendido entre el Cementerio católico y la Plaza de las Cruces mide 3.556 metros" (Junta 
Administradora del Tranvía, 1915, pág. 11).   El mismo informe da cuenta, sobre la longitud de la 
carrilera, “Del Cementerio hasta las Cruces, con duplicaciones, mide. 6.391”  
 
Para 1922, el recorrido fue: Cementerio, Calle 26, Carrera 7ª, Santa Ana, San Cristóbal en una 
longitud de 6.164 metros. (Esguerra, 1922)  
 
- La ruta Central I, que partía del Cementerio Central, subía por la calle 26 y tomaba la carrera 7 al 
sur hasta llegar a San Cristóbal. El recorrido tenía una extensión de casi 6 kilómetros cubiertos por 
cuatro carros que realizaban 26 viajes sencillos cada uno, con una duración promedio de 33 minutos 
en cada desplazamiento y un total de 41 paradas. (Tranvía Municipal de Bogotá, Informe de la 
gerencia 1920, p. 29) 
 
-La ruta Central II, iba también del cementerio central a San Cristóbal, pero en lugar de tomar la 
carrera 7 desde la calle 26, tomaba la carrera 13 hasta la calle 15 y por allí subía a la carrera 7. Tenía 
una extensión de poco más de 6 kilómetros, viajaban por ella 21 carros que hacían 21 viajes sencillos 
diarios cada uno, con una duración promedio de 37 minutos y un total de 45 paradas. (Tranvía 
Municipal de Bogotá, Informe de la gerencia 1920, p. 29) 
 
La zona de San Cristóbal siempre fue rica en recursos (yacimientos de hulla, piedra, arena, arcilla y 
barro y la fuerza motriz de las aguas del río Fucha, etc.); sin embargo, la dinámica, en este sector fue 
diferente.  Hacia 1898 unos promotores pretendieron llevar la línea para lograr el poblamiento y 
desarrollo de la zona, aspecto que no se logró materializar para esa fecha. 
 
El proyecto no se llevó a cabo, pero dejó sentado un interés por la zona que provocó en años 
posteriores, a principios del siglo XX, se poblara muy rápidamente y llegara a tener 6.292 habitantes 
en 1918. (Contraloría Municipal, Anuario Municipal de Estadística 1942, p. XI) 
 
La lógica que llevó a establecer estas rutas se explica a partir de la importancia de San Cristóbal 
como centro de habitación y de la presencia de otros barrios como San Francisco Javier. (Rodríguez 
& Núñez, 2003, pág. 46) 
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▪ Línea occidente – norte 
De acuerdo al Informe de 1915 “El recorrido de la Estación de Paiba a la Plaza de Bolívar con 
duplicaciones y cambios […] mide 2.797 metros (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 46) (Junta 
Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 12) 
 
"El recorrido de la Estación de Paiba al Parque de la Independencia por la calle 10ª, etc. mide 3.713 
metros [..] Para 1922 comprende el recorrido: Parque del Centenario, Carrera 7ª, Calle 10, Carrera 
18, calle 13, Paiba en una longitud de 3.639 metros. (Junta Administradora del Tranvía Municipal, 
1913, pág. 11) 
▪ Líneas de occidente sur 
- La ruta Occidente-Norte. Salía de Paiba (en inmediaciones de la actual carrera 30), subía por la 
calle 13, tomaba la carrera 18, subía por la calle 10 y tomaba la carrera 7 hasta llegar a San Diego. 
Cubría más de tres kilómetros y medio con cinco carros que hacían un promedio diario de 38 viajes 
sencillos cada uno, con una duración de 21 minutos y un total de 32 paradas. (Tranvía Municipal de 
Bogotá, Informe de la gerencia 1920, p. 28) 
 
El recorrido del cruzamiento de la carrera 14 y la Avenida de Colón hasta la carrera 7ª por la calle 
15, mide – 1.426 (Junta Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 12) 
"El recorrido de la Estación de Paiba a la Plaza de las Cruces, por la Avenida Colón, calle 15, etc. 
mide 3668 metros" (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 11)  
Para 1922 el recorrido es: Plaza de las Cruces, Carrera 7ª, Calle 15, Carrera 18, Calle 13, y Paiba. 
(Esguerra, 1922) 
▪ Línea Alameda – Carrera 10 
En los tres meses siguientes a la municipalización “se construyó integralmente esta línea en toda la 
extensión que recorre en la carrera 13, entre calles 15 y 26, o se una longitud de 1.175 metros; Se 
construyeron dos apartaderos nuevos en la misma carrera los cuales miden una extensión total de 
132 metros; y Se construyó toda la cuneta del lado oriental de la citada carrera entre las calles 
mencionadas.  Se puso en servicio el 10 de septiembre de 1911”. (Junta Administradora del Tranvía 
Municipal, 1913, pág. 8) 
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Según el informe de la Junta Administradora de Tranvía en 1915, “la extensión en la carrera 13, 
entre calles 15 y 26, con duplicaciones, cambios y líneas de penetración al ferrocarril del Norte, mide 
1.445 metros, la línea de comunicación en la calle 25, entre carreras 7ª y 13, mide, 261 metros, las 
líneas de penetración a las estaciones y a la Cascajera miden 1.193 metros, para un total de 19.147 
metros o sea un aumento de 2.647 metros, de 1913 a hoy” (Junta Administradora del Tranvía, 1915, 
pág. 12) 
 
Para 1915, "El recorrido de circunvalación de esta línea, por la carrera 13, calle 15, carrera 7, calle 
10, etc. mide 5.668 metros" (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 11) 
 
Para 1922, el recorrido fue: Cementerio, Carrera 13, Calle 15, Carrera 7, Calle 10, Carrera 10ª, Calle 
1ª B, Carrera 13 hasta Luna Park, en una longitud de 5.938 metros. (Esguerra, 1922) 
 
▪ Línea Barrio Ricaurte 
 
Para 1922 comprende desde Paiba, Calle 13, Carrera 25 hasta Calle 10ª en una longitud de 1143 
metros. (Esguerra, 1922) 
 
▪ Línea Calle 25 
Para 1922 comprende Carrera 7ª, Calle 25, Carrera 13 (eventual) en 266 metros. (Esguerra, 1922) 
 
En agosto de 1914, el Concejo autorizó a esta Junta para comprar al Banco de Colombia un lote de 
terreno situado en Chapinero, sobre la carrera13, frente a la calle 67, el área de este terreno es de 
13.572 varas cuadradas, y se compró por la suma total de $6.323, o sea, aproximadamente, a razón 
de $0.46 ½ cada vara, según consta de escritura número 1012, de 14 de agosto de 1914, otorgada en 
la Notaría 4.  Las condiciones acordadas para el pago incluyeron abordar intereses en cuenta 
corriente, al 6 por 100 anual. (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 9) 
 
▪ Alameda – Luna Park.  
 
Ruta modificada en su terminación. Tradicionalmente seguía el recorrido: Cementerio Central - calle 
26 - carrera 13 - calle 15 - carrera 7 - calle 10 - carrera 10 - calle 1-B. Luego se le adicionó: La 
Hortúa –Iglesia de San Antonio. 
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2.3.2 Las estaciones del tranvía 
Son puntos de referencia, tres estaciones: La primera en en Chapinero en la calle 57 con carrera 13, 
o Teatro Caldas; la segunda, en la Estación de la Sabana; y, la Central, en la calle 26 con Avenida 
Caracas. Llama la atención, como la Estación de la Sabana, un lugar tan importante en la conexión 
de la ciudad con las demás ciudades del país, no trajo consigo la generación de una nueva centralidad, 
por el contrario, parece separar una zona con relación a los desarrollos urbanos de la época, la 
dispersión parece favorecer la ciudad monocéntrica, y el centro tradicional continúa como el lugar 
hacía donde las personas deben dirigirse por uno u otro motivo, incrementando la demanda de 
transporte hacia ese  allí. 
 
A finales del periodo en estudio, se destaca la existencia de las estaciones Central, Paiba y Chapinero. 
▪ Estación Central 
Esta estación, que tiene frente a la calle 26 y a la carrilera del Ferrocarril del Norte comprende un 
área total de 7.207 metros cuadrados; en ella está edificados los principales edificios de la Empresa, 
como con la planta eléctrica, depósitos de carros, almacenes, dormitorios de empleados, talleres etc. 
(Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 10) 
▪ Estación de Paiba 
Esta estación, que tiene frente a la Avenida de Colón, a la calle 14 y a la carrera 21, ocupada un área 
de 3.200 metros cuadrados.  Las edificaciones constan de dos enramadas destinadas a pesebreras; un 
tramo para depósito de carros; otro para depósito de forraje, y una casita de habitación para 
empleados. (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 10) 
▪ Estación de Chapinero 
Esta estación, situada en el cruzamiento de la calle 57 con la carrera 13, ocupa un área de 10.560 
metros cuadrados (16.500 varas).  Las edificaciones constan de dos enramadas para pesebreras, un 
tramo ancho para depósito de carros, un tramo de dos pisos que era el antiguo almacén y hoy es 
habitación de empleados, y un tramo pequeño destinado a oficinas, con frente a la carrera 13. (Junta 
Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 10) 
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Cuando en octubre de 1910 se protocolizó la compra del tranvía por parte del municipio de Bogotá, 
este recibió de la compañía norte americana las siguientes rutas y buses: 
 
▪ El tranvía de Chapinero, que se iniciaba en la plaza de este barrio y seguía por la carrera 13 hasta 
encontrar la calle 26, y, subiendo por esta calle hasta la carrera 7ª, donde seguía hasta la plaza de 
Las Cruces. 
 
▪ La línea que partía del cementerio católico, tomaba por la carrera 13 hasta la calle 15, donde se 
bifurcaba: un tramo subía por esta calle hasta empatar con la línea de la carrea 7ª - costado sur 
del parque Santander -, y la otra seguía por la carrera 13 hasta la Avenida de Colón, por donde 
bajaba hasta la carrera 15, donde se bifurcaba: una línea continuaba hasta la estación de occidente 
y la otra tomaba por la carrera 15 hasta encontrar la calle 10, por donde subía hasta empalmar en 
la Plaza de Bolívar con la línea de la carrera 7ª. 
 
▪ La línea electrificada se reducía, en ese momento, a la parte comprendida entre la calle 26 hasta 
el parque Santander. La línea de alumbrado eléctrico iba desde la calle 26 hasta la plaza Chapinero 
(Registro Municipal, No. 1018, 22 de octubre de 1910)   
 
▪ Los bienes muebles estaban representados por una planta eléctrica, ciento ochenta mulas, y nueve 
bueyes, seis carros eléctricos, treinta y tres carros de pasajeros y de carga de tracción animal, más 
los arneses, utensilios, etc.  
2.3.3 Conclusión preliminar del capítulo dos 
Para el estudio de la dinámica entre el tranvía municipal y las mutaciones urbanas de Bogotá, el 
periodo 1910 – 1929, se dividió en tres etapas según las condiciones de la demanda del servicio, así: 
1. Tranvía elitista: 1894 – 1910, etapa en la cual se inicia el proceso de construcción de la ciudad 
alargada: centro - chapinero. 2. Tranvía popular: 1910 – 1925, etapa en la cual se desarrolla el tranvía 
ligeramente hacia el sur y occidente y 3. Tranvía en competencia: 1925 – 1929, etapa en la cual se 
desarrolla hacia el oriente y al interior de algunos barrios.  Cada una de las etapas se caracterizó por 
una relación diferente entre el fenómeno urbano y el sistema de transporte. 
 
En la primera etapa: tranvía elitista: 1894 – 1910, estudiada como antecedente de la 
municipalización, se encuentra que existe monopolio de la empresa privada extranjera, cuya 
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demanda estuvo constituida principalmente por las personas adineradas de la ciudad, fue un “lujo” 
de la “ciudad burguesa” que entró en crisis fruto del afán de ganancia de los propietarios.   
 
Los procesos urbanos en esta primera etapa se caracterizaron por el desarrollo de nuevas zonas de 
carácter elitista en las fincas y casas de recreo de la zona de Chapinero, igualmente, se desarrollaron 
los barrios: Las Cruces, Mariscal de Sucre, Barrio Quesada, Barrio El Mercado, cuya localización 
obedeció en gran medida a la cobertura del tranvía.   
 
La demanda de transporte no surge por sí misma, la necesidad de movilidad está ligada a otros 
factores de índole económico, social, cultural, etc., entonces es posible inferir que existieron diversos 
elementos que motivaron los viajes en el tranvía elitista, así fuera considerado como un “lujo 
innecesario”, entre ellos pudieron estar, los cambios en el uso del suelo promovidos por la posibilidad 
de dispersión facilitada por el tranvía, orientados en principio hacia el uso residencial, dadas las 
características de los barrios que surgieron en este periodo. 
 
De otra parte, a pesar de la dispersión facilitada por el tranvía, la existencia de estaciones 
reconocidas, a pesar del imaginario que se iba traduciendo en realidad de la ciudad a lo largo de la 
red de tranvía. A pesar de desarrollos urbanos como plazas de mercado (Acuerdo 29, 1884) la ciudad 
permaneció monocéntrica. 
 
En la segunda etapa: El tranvía popular: 1910 – 1925, la empresa fue de propiedad estatal, permitió 
un referente de forma urbana que se materializaría definitivamente en ciudad alargada. Como en la 
fase anterior, el tranvía, fue utilizado por promotores, comerciantes del suelo y constructores para 
promover sus negocios.  En esta fase se destaca un proceso de dispersión y relocalización de la 
población Bogotana y de inmigrantes a la ciudad. 
 
En la tercera etapa, Tranvía en competencia: 1925 – 1929, el servicio que inicialmente fue un “lujo 
innecesario” rápidamente se convirtió en una necesidad de toda la ciudadanía, el transporte pasa a 
tomar prioritario para el desarrollo de la ciudad.  Es en este momento cuando la competencia de los 
buses y el vehículo particular generan modos complementarios, que se aprestan a sustituir las redes 
rígidas por recorridos flexibles, en esta etapa el tranvía se trata de adaptar a la forma la ciudad, deja 
de estar a la vanguardia del crecimiento urbano, pero trata de adaptarse a la forma que está tomando 
la Bogotá. 
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En este periodo, hasta antes de 1925 surgen los proyectos de barrio referenciados en el cuadro 
includo en el mapa de la figura 2-7, un poco dispersos pero aún cercanos a la red del tranvía.  
Alrededor de 1925 surgen proyectos de barrios muy dispersos, posiblemente por la flexibilidad de 
los nuevos modos de transporte. La proliferación de este tipo de barrios a finales de la segunda 
década del siglo XX (véase la figura 2-8, incrementó sustancialmente la demanda de viajes y 
fortaleció los modos de transporte más flexibles. 
 
De acuerdo a la cartografía de la época es evidente que entre la forma de la ciudad y la forma del 
tranvía existió una alimentación recíproca, ya por la atracción que generaba la existencia del servicio, 
o ya por la necesidad de ampliar las redes de acuerdo a la demanda.  
 
Sin embargo, es interesante como a partir de 1925, si bien el tranvía no tuvo la misma fuerza que 
tuvo a comienzos de siglo para jalonar proyectos, si fue capaz de dispersarse hacia donde crecía la 
zona urbana para lograr cubrir prácticamente toda la ciudad a pesar de los intereses privados y la 
fuerte competencia en su contra. 
 
El paso del tranvía elitista al popular, principalmente a partir de 1910, hizo que la lógica de 
funcionamiento del mismo, adquiriera un carácter racional, basado en la oferta y demanda, de 
carácter moderno, diferente a la lógica que dio origen a la línea Bogotá – Chapinero. 
 
Al observar la distribución y cobertura de las redes, puede otorgarse un papel trascendente al tranvía 
en la dispersión de la ciudad; no así a la desconcentración de actividades, pues ésta continúo su 
carácter de ciudad monocéntrica, las fábricas, restaurantes, cafés y el asiento de los órganos de poder 
municipal y nacional, continuaron principalmente implantados en el centro decimonónico de la 
ciudad; en ese punto el papel de fortalecer la ciudad monocéntrica, pues su diseño siempre estuvo 






3 Capítulo 3. La Empresa del Tranvía 
En este capítulo se analiza la Empresa del Tranvía desde dos dimensiones: la primera comprende la 
base económica y la segunda la superestructura administrativa; particularmente se centra en el 
estudio de las instituciones y formas de administración, durante el tiempo en el que ésta perteneció 
a la municipalidad.  El periodo inicia en 1.910, a partir del traspaso que por presión social realizó a 
Bogotá la empresa The Bogotá City Railway Company y termina en 1.929 con el inicio de la 
administración delegada, por parte de los bancos; también se estudia el contexto anterior y posterior 
al periodo de estudio orientado a comprender las causas y las consecuencias de la municipalización. 
 
El tranvía de Bogotá, tiene su origen en el sector privado, de donde pasa al sector público, y luego 
de varios periodos, itinerantes de esplendor y crisis, desaparece. Este esquema, con algunas 
particularidades, fue el desarrollado en otras ciudades latinoamericanas y colombianas, como: Rio 
de Janeiro, Ciudad de México, Medellín, Barranquilla, Pereira, Cartagena, entre otras.  
 
Los antecedentes de la Empresa del tranvía de Bogotá, se remontan a la última década del siglo XIX. 
A finales del 28 de octubre de 1882, el Concejo de la ciudad, aprobó un contrato suscrito entre 
William W Randall, Cónsul de Estados Unidos en Barranquilla y Próspero Pereiro Gamba, en su 
calidad de Secretario de Gobierno del Estado Soberano de Cundinamarca, el 30 de septiembre de 
1882, mediante el cual Randall, "[…] se obliga para con el Gobierno del Distrito a establecer para el 
servicio público en esta ciudad, en alguna o algunas de las calles o carreras de aquellas que no estén 
declaradas parte de las vías públicas del Estado, ferrocarriles urbanos el sistema y el modo usados 
en Nueva York […]" (Acuerdo 22, 1882). De acuerdo a la normatividad de la época, el documento 
fue sometido a aprobación del Gobernador de Cundinamarca y elevado a escritura pública, entre 
otros formalismos de rigor. 
 
El desarrollo del contrato, desde el comienzo fue controversial, pues cuando Randall incurría en el 
incumplimiento de los plazos establecidos, sobre inicio y puesta en servicio al público del tranvía, 
correspondientes a un año y dos años, contemplados en las cláusulas VII y III, respectivamente, con 
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lo cual debía pagar una multa de quinientos pesos $500, a favor del Distrito; el Concejo Municipal, 
mediante Acuerdo No. 12 el 6 de noviembre de 1883, prorrogó "por tres mes más, el plazo concedido 
para dar comienzo a la obra de los tranvías”,  y exoneró al “contratista”, de la inminente multa.  Este 
suceso es el inicio de varios favorecimientos a la Empresa, que, junto a otros elementos, fueron 
alimentando la indignación social que llevó al boicot de 1910. 
 
Los derechos y obligaciones adquiridos por Randall fueron traspasados a The Bogotá City Railway 
Company, con domicilio en New York y representada legalmente por James E. Davies, en noviembre 
de 1884.  Con el documento de traspaso, se “aclaró” y “adicionó” algunos elementos del contrato 
aprobado mediante Acuerdo 22 de 1882, y el municipio renuncia a “toda acción” que tuviera contra 
The Bogotá City Railway Company y específicamente a la indemnización de perjuicios, inicialmente 
contemplados. (Acuerdo 12, 1883) 
 
A comienzos del siglo XX, surgieron en Bogotá otras empresas de transporte de pasajeros y carga, 
creadas por extranjeros. Las primeras fueron: la compañía Franco-Inglesa de Carrozas Alford y 
Gilede y Wiesner y Soto, que “disponían de personal uniformado”. El precio del recorrido era de 40¢ 
más un peso por hora adicional, valor muy superior a los 2¢ del precio del pasaje en tranvía. Estas 
carrozas se parqueaban en plazas situadas en los accesos de la ciudad: San Diego en el norte, San 
Victorino en el occidente, San Agustín en el sur y la plaza de las Cruces en el extremo sur. 
(Montezuma, 2000, pág. 25) 
 
Igualmente, la Fundación Misión Colombia, da cuenta de otro servicio de transporte, organizado en 
1900 por el francés Alfred Clément, que consistía en el alquiler de coches de cuatro puestos tirados 
por un caballo. De igual característica eran los 20 coches puestos en funcionamiento por la Empresa 
Plata y Uribe para el servicio público un año después. A esta modalidad sea le considera precursora 
del taxi. (Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 60). 
  
El servicio prestado por The Bogotá City Railway Company, en sus inicios generó un orgullo a las 
élites bogotanas, sin embargo, decayó en su funcionamiento, “un viaje a Chapinero podía demorarse 
hasta dos horas, si se contaba con los accidentes, las averías tanto de los carros como de la línea” 
(Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 61).  Aunque la tarifa fue impuesta desde lo público y fija; 
otros aspectos que se encontraban por fuera del alcance del control estatal, configuraban a favor de 
la empresa una situación similar a la de un monopolio privado; pues, aunque existían otras empresas, 
la diferencia del precio en el pasaje, como se dijo anteriormente, era muy grande y, por lo tanto, no 
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era competencia y no afectaba el mejoramiento del servicio prestado por el tranvía en ninguno de 
sus aspectos. “Las quejas de los usuarios tenían puntos en común como la lentitud de los coches, su 
desaseo, los riesgos de accidente, pero principalmente el sobrecupo y la baja e impuntual frecuencia” 
(Jaramillo & Parias, 1995, pág. 6). Si bien, la empresa no tenía la potestad de modificar la tarifa; la 
acción y omisión en otras variables como, mantenimientos, mejoramientos y adecuación de 
infraestructura, le permitían a reducir costos, compensando un posible incremento en las tarifas con 
la mala calidad del servicio, para proveer utilidades.  
 
En 1904 el municipio decretó un aumento del pasaje de 2¢ a 5¢ y mantuvo la autonomía de la 
empresa sobre frecuencias y rutas (Jaramillo & Parias, 1995, pág. 8). Este valor que si bien, podía 
tener justificación podría ser justificado por la inflación ocasionada por la guerra de los mil días 
(Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 61) y los cambios monetarios de la Ley 33 de 1903, no 
dejaba de impactar el bolsillo de los bogotanos, para quienes en un comienzo resultó una tarifa 
onerosa, solo cubierta por las élites que visitaban sus casas de recreo en Chapinero.  
 
De otra parte, la prepotencia de los representantes de la empresa The Bogotá City Railway Company, 
de la que hablaran los periódicos de Bogotá en aquella época como: El Porvenir: marzo – abril de 
1910, el diario El Domingo del 20 de julio de 1910 y El Gráfico No. 13 del 15 de octubre de 1910, 
p.1-3, entre otros, llevó a que en la ciudad se sintiera la necesidad de cambio.  En el Concejo 
Municipal se debatían varias alternativas, para mejorar la condición asumida por la Ciudad ante The 
Bogotá City Railway Company, los cuales iban desde modificar o anular el contrato hasta comprar 
la empresa (Concejo Municipal de Bogotá, 1910, pág. 275) 
 
Asimismo, los colombianos aún con cicatrices abiertas por la guerra de los mil días1 y la usurpación 
del Canal de Panamá2, alimentaban un espíritu nacionalista en contra de Estados Unidos, los cual 
desató la crisis que algunos denominan el boicot del tranvía.  Los escritos de Fabio Zambrano señalan 
que, 
“la paciencia de los bogotanos se agotó cuando el 7 de marzo de 1910, en horas de la 
tarde, el postillón de la línea de Chapinero golpeó y azotó a un muchacho, quien acudió 
a la policía, la cual intimó a prisión al postillón agresor. En este momento intervino 
                                                     
 
1 17 de octubre de 1899 al 21 de noviembre de 1902 
2 3 de noviembre de 1903 
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Martin, quien atropelló al policía, insultándolo con palabras soeces que hieren la dignidad 
nacional, según informó El Porvenir” (Zambrano, 1988) 
El 20 de julio de 1910, el diario El Domingo, de tendencia liberal radical, refiriéndose al saboteo del 
tranvía, llamó a que  
"nada que tenga que ver con el pueblo que nos traicionó, arrebatándonos a Panamá, sea 
aceptado en Colombia". "Evitemos que ese pueblo, Caín internacional, siga insultando 
nuestro honor con la presencia en nuestra República de sus ciudadanos. Tengamos 
voluntad de prescindir de todo lo que se relacione con esa raza maldita y que pudiera 
sernos fatal en nuestra vida de pueblo libre". (Pereira, 2011, pág. 93) 
Más importante aún, alrededor de los conflictos de la administración municipal con la compañía 
norteamericana y de la compra de la empresa se dio un movimiento ciudadano que, sin importar su 
origen, impuso con actitud determinada el boicot al tranvía y la obligación a sus representantes en el 
Concejo de proporcionarle un modo de transportarse, fue la negociación para su adquisición el 
preámbulo de múltiples esfuerzos realizados por liberar los servicios públicos de la ciudad de manos 
privadas. En este orden de ideas, el tranvía municipal de Bogotá fue un capital político logrado por 
la a veces borrosa unidad de los ciudadanos. (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 10)  
 
Dos circunstancias dan soporte a esta situación, de una parte, el hecho que por la misma época se 
experimentaba un caso similar con el acueducto, que era administrado bajo concesión privada.  La 
renuncia reiterada de la compañía de acueducto a hacer las ampliaciones y modernizaciones que el 
municipio exigía, condujo a su municipalización tan solo cuatro años más tarde que la del Tranvía, 
en 1914 (Jaramillo & Parias, 1995, pág. 7). De otra parte es repetida la presión  del municipio a la 
empresa del Tranvía a "aumentar su material rodante”, a “expandir sus redes” y a modernizar el 
servicio; en 1894 se registra una “conminación general”  por parte del cabildo a la empresa para que 
cumpla compromisos de frecuencia y calidad; en 1900, en el Acuerdo en que se renueva el contrato, 
se reitera de manera enfática la obligación de iniciar la electrificación.  En 1904 el municipio llegó 
a un acuerdo con la empresa del tranvia en el que se le permitía elevar la tarifa con el compromiso 
explícito de incrementar la inversión.  Aunque la tarifa se aumentó de manera considerable (de 2 
centavos a 5 centavos en un lapso de 6 meses), la incapacidad de fiscalización del municipio permitió 
que la compañía eludiera sus compromisos y dejara de realizar las amplicaciones esperadas. 
 
El boicot permaneció hasta cuando el municipio compró y puso en funcionamiento por su cuenta el 
Tranvía el domingo 9 de octubre de 1910. La revista el Gráfico del 15 de octubre de 1910, en el 
artículo “la resurrección del tranvía”, señala que 
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“Después de tanta espera, los tranvías empezaron a rodar el domingo, pero es casi de 
programa que los domingos llueve y aquel día el cordonazo de San Francisco fue desde 
las tres una verdadera lavada. Tal cual pantorrilla presentable, uno que otro chiste de bola 
a bola en los zaguanes y muchos millones de microbios que iban atropellándose aguas 
abajo por estas calles como si se tratara de mitin en Paiba; eso fue todo. La verdadera 
fiesta por haber resucitado los tranvías fue el lunes.  Los eléctricos muy nuevos y 
elegantones al andar; los otros haciendo lo que podían, apachurraditos, con apariencia de 
cangrejos ferroviarios.  En San Francisco, gente y más gente, caras alegres, hormigueo, 
asaltos y apretujones; carro que llegaba era algo así como la nave de la Nación el siete de 
agosto: unos a subir antes que los otros bajaran. Estos á (sic) no bajar para que aquellos 
no subieran; sólo que allí cuanta más gente mejor y el carro acababa por llevar 
contentísimos á (sic) los que habían venido y a los que se iban” (Sánchez & Cortés M, 
1910).  
El tranvía fue la primera empresa en municipalizarse en Bogotá, es así que enfrentó al Gobierno de 
la Ciudad a dos grandes retos: el primero, fue la consecución de $800.000 pesos oro equivalente a 
7.5% del Presupuesto Nacional, calculado para la fecha en $10.651.5003 y el segundo fue, resolver 
la manera de administrar la Empresa (Acuerdo 27, 1910).  La solución a estos dos grandes problemas, 
aportó a la ciudad, dos elementos de importancia: primero: una empresa rentable que sirvió para 
apoyar el desarrollo de otras empresas del municipio desde el punto de vista financiero y el segundo: 
una experiencia en la conformación de una forma de administrar servicios en la ciudad, a través de 
juntas. 
3.1 Aspectos Económicos del Tranvía Municipal 
La revista El Gráfico señala que “en tanto, el todo Bogotá, contentísimo con haber sacudido coûte 
que coûte la ofensiva Railway Co., usa día y noche los vehículos municipales echando al aire sus 
aleluyas por la resurrección del tranvía” (Sánchez & Cortés M, 1910, pág. 3); y no es para menos, 
en términos de la misma revista el municipio tuvo que “sudar vinagre”, para conseguir el dinero 
necesario para adquirir la empresa, como lo señala en su edición del sábado 15 de octubre de 1910:  
“Grande ha sido la labor de nuestra benemérita municipalidad para solucionar este asunto 
escabroso por varios motivos, difícil por la escasez actual de dineros y urgentísimo para 
el bienestar bogotano.  Con toda sinceridad aplaudimos á (sic) los consejeros (sic) y 
especialmente á (sic) la Comisión formada por los señores Mariano Tovar y Eustacio 
Santamaría que fueron infatigables en el desempeño de su cometido, al señor Ministro de 
Relaciones Exteriores que interpuso sus buenos oficios en el curso de la negociación y á 
                                                     
 
3 Cifra tomada de 
http://www.bdigital.unal.edu.co/11241/13/Memoria%20de%20Tesoro%20a%C3%B1o%201910.pdf 
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(sic) todos nuestros conciudadanos que tomaron parte para ayudar al municipio.” 
(Sánchez & Cortés M, 1910, págs. 1-3) 
Al ahondar en los mecanismos utilizados por la administración municipal de aquel entonces para 
hacer viable el funcionamiento de la empresa, se encuentra que el “préstamo” de dinero en diferentes 
condiciones es la columna vertebral de su economía durante todo el periodo de estudio.  Además, es 
de suma importancia las relaciones que se dan con las demás empresas de servicios, acueducto, 
alcantarillado, aseo y energía eléctrica, que constituyen en esencia el fuerte de la estructura financiera 
de la ciudad y son el elemento fundamental que en materia económica lleva a la materialización de 
algunas ideas de modernidad, de permanente debate de los habitantes bogotanos, como consta en los 
Registros de las sesiones del Concejo de la época.  
 
De otra parte “en la segunda década del siglo empezó a hacerse notorio que el tranvía, no obstante, 
las condiciones exorbitantes con que la empresa norteamericana se lo vendió a la ciudad, habían 
logrado convertirse en una magnífica renta para el Municipio” (Fundación Misión Colombia, 1986, 
pág. 69)   
"La Compañía americana entregó las Estaciones antiguas en buen estado de servicio; las 
carrileras de la ciudad […] casi inservibles; la carrilera de la línea de Chapinero, […] 
hasta la Magdalena, en buen estado […], pero de la Magdalena hasta Chapinero […] en 
muy mal estado […] la línea de la Alameda, en todo su recorrido por la carrera 13, 
completamente […] inservible.  En la Estación central apenas había una pared […] de 
ladrillo y algunos cimientos.  El edificio de lo que la Planta eléctrica estaba terminado y 
las máquinas que componen dicha planta en buen estado de servicio, a pesar de ser de un 
tipo bastante antiguo y poco económico.  […] las carrileras estaban construidas de manera 
tal que no era posible, modificar el servicio urbano […].  El material rodante eléctrico 
constaba de 6 carros, […] el material rodante de tracción animal […] hubo que reparalo 
por completo […]. La Compañía entregó en depósito una buena cantidad de rieles y 
eclisas para las carrileras, pero muy pocos repuestos para todo lo relacionado con el 
servicio eléctrico, de manera que hubo, desde un principio, que hacer pedidos al exterior 
para proveerse […] Entregó, también la Compañía americana una Quinta en Chapinero 
[…], la cual fue arrendada en un principio, pero posteriormente fue destinada por el H. 
Consejo (sic) para Escuela pública, aplicación que hoy tiene". (Junta Administradora del 
Tranvía Municipal, 1913, pág. 4) 
En la dimensión económica, durante todo el periodo 1910- 1929, es posible observar el impacto del 
tranvía en tres aspectos: i) Su participación en las rentas del municipio, ii) La empresa del Tranvía 
como hipoteca para soportar la construcción de otros servicios de la ciudad y iii) El tranvía como 
elemento de valorización territorial. 
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Es así, que “a 1912 los ingresos del tranvía representaban el 42% de las rentas municipales y en 1914 
el 44%”. (El Tiempo, 1916) Véase la tabla y gráfica siguientes: 
 
Tabla 3-1: Rentas municipales de Bogotá 1912 – 1914 
 
Rentas municipales 1,912 1,914 
Empresas de Tranvía Municipal 196,960.39 264,000.00 
Otras rentas municipales 268,423.55 330,820.16 
Total, Rentas Municipales 465,383.94 594,820.16 
Participación del tranvía 42.32% 44.38% 
 
Nota: Elaborada a partir del Mensaje del alcalde de Bogotá al Concejo Municipal de Bogotá, 








Nota: Elaborada a partir del Mensaje del alcalde de Bogotá al Concejo Municipal de Bogotá, 

























90 Tranvía municipal y dinámica urbana de Bogotá, 1910 - 1929 
 




Nota: Elaborada a partir del Mensaje del alcalde de Bogotá al Concejo Municipal de Bogotá, 
acompañando al presupuesto de rentas y gastos del municipio en 1914, p.13 
 
Figura 3-3:  Participación del Tranvía en las Rentas Municipales de Bogotá 1914 
 
 
Nota: Elaborada a partir del Mensaje del alcalde de Bogotá al Concejo Municipal de Bogotá, 
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La participación del tranvía en las rentas municipales que pasa del 43% en 1912 a 44% en 1914, se 
mantiene hacia 1925, fecha en que representa el 43% de las rentas del municipio, ver la tabla y 
figuras siguientes 
 






Impuesto predial 174.351 
Servicio de aseo 158.011 
Servicio de alumbrado y vigilancia 79.005 
Arrendamiento casa policía nacional 12.000 
Total $1.657.934 
 
Nota: Elaborada a partir de (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1924, pág.257) 
 
Figura 3-4:  Participación del Tranvía en las Rentas Municipales de Bogotá 1924 
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Dada la alta representatividad del dinero para la compra y funcionamiento de la empresa del tranvía 
en el presupuesto municipal, es un tema de constante debate para las Juntas administradoras, el 
Concejo y la Ciudadanía.  En el periodo de estudio se observan cuatro modalidades de financiación 
con intereses que oscilan entre el 8% y el 12% anual.  Llama la atención las formas de administración 
derivadas que son objeto de estudio de la segunda parte de este capítulo. La siguiente tabla y gráfica 
presenta el comportamiento de los rendimientos del tranvía. 
 










1909 139,440.45 - - - - 
1910 44,085.14 14,607.52 29,477.62 33.13% 66.87% 
1911 178,598.67 86,226.54 92,372.13 48.28% 51.72% 
1912 196,960.39 93,384.01 103,576.38 47.41% 52.59% 
1913 230,916.17 108,133.88 122,782.29 46.83% 53.17% 
1914 269,088.41 119,789.52 149,298.89 44.52% 55.48% 
1915 282,774.75 120,349.63 162,425.12 42.56% 57.44% 
1916 304,529.00 136,024.60 168,504.40 44.67% 55.33% 
1917 346,634.35 152,590.61 194,043.74 44.02% 55.98% 
1918 345,091.76 159,953.92 185,137.85 46.35% 53.65% 
1919 401,991.90 177,948.10 224,043.80 44.27% 55.73% 
1920 511,805.72 244,357.62 267,448.10 47.74% 52.26% 
1921 516,578.82 250,710.03 265,868.79 48.53% 51.47% 
1922 595,834.76 279,691.96 316,142.80 46.94% 53.06% 
1923 635,570.45 297,355.30 338,215.15 46.79% 53.21% 
1924 666,409.56 401,451.14 264,958.42 60.24% 39.76% 
1925 735,983.20 511,113.67 224,869.53 69.45% 30.55% 
1926 763,842.49 429,393.54 334,448.95 56.21% 43.79% 
1927 853,874.11 470,549.68 383,324.43 55.11% 44.89% 
1928 919,452.75 574,672.54 344,780.21 62.50% 37.50% 
1929 1,014,103.00 652,326.11 361,776.89 64.33% 35.67% 
 
Nota: La información de 1909 a 1914, fue tomada de Informe presentado por la Junta del Tranvía al Concejo 
Municipal en 1915, pág. 15; La información de 1915 a 1918 fue tomada de Informe del presidente del Concejo 
Doctor Zoilo E. Cuellar B. Ante la misma corporación, sobre las tareas de esta en su periodo del 19 de 
noviembre de 1917 a 31 de octubre de 1919, Municipal de Bogotá, 1917-1919 p. 48; la información de 1919 
y la de 1924 – 1929, fue toma del Anuario Municipal de Estadística de la Dirección Nacional de Estadística 
de la Oficina Municipal Bogotá Colombia, p. 172; la información de 1920 a 1923 fue tomada de Memoria 
Municipal de Bogotá Correspondiente al Bienio de 1923 a 1925 Bogotá, imprenta municipal 1925, página 141 
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Desde el punto de vista de la rentabilidad, a continuación, se representa los ingresos, gastos y 
utilidades. Llama la atención los años 1923, fecha en que los rendimientos pasan a ser menores que 
los gastos, 1925, año en que la relación rendimiento gasto es la más extrema de todo el periodo y la 
forma constante de crecimiento de los productos brutos con un ligero cambio de pendiente en 1920. 
 
Figura 3-5: Productos y gastos del tranvía 1909 - 1929 
 
Nota: Elaborada a partir de Informe de la tabla anterior 
 
Según Jesús Antonio Bejarano, en 1916 Bogotá tenía trece fábricas, en los años siguientes, diversas 
industrias instalaron sus fábricas en la ciudad y sus alrededores. “cerveceras, fábricas de cementos, 
de tejidos, de fósforos, de calzado, y pequeñas factorías de jabones, velas y pastas alimenticias”, 
(Bejarano, 1997, págs. 244-245) lo anterior unido a otros elementos de orden cultural, sociológico y 
los periodos de violencia, surgió como consecuencia fuertes migraciones que impactaron 
directamente la relación de productos y gastos en la empresa del tranvía gracias a los cambios en las 











Productos y gastos del tranvía 1910 - 1929
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En la dinámica económica de este periodo auspiciados por los buenos tiempos de la relativa 
prosperidad de esos años fueron emergiendo un conjunto de actores que se hicieron a un espacio en 
la sociedad al lado de los grupos tradicionales de principios de siglo. Es así como a la sombra del 
aumento de las entradas del Estado y por supuesto, con base en sus gastos, surgieron nuevos sectores 
burgueses de los cuales se destacó el ligado al auge de la construcción de obras de infraestructura y 
de servicios públicos. Por otra parte, los requerimientos de la ciudad estimularon el desarrollo de 
sectores comerciales vinculados enteramente al mercado interno. A su lado, crecieron una pequeña 
burguesía y unas capas medias asalariadas que lograron empleo en los comercios, industrias y 
oficinas del Estado y es de agregar la entrada de personas, cuestionadas por corrupción en la Junta 
de Administración de aquel periodo. 
 “En efecto, 1924 inauguraba una etapa crítica de la operación del tranvía, con un 
producto neto (Producto bruto menos Gastos) por pasajero de $0,020, y un piso de $0.016 
para 1925 y 1930, manteniendo el promedio bajo.  Con algún repunte posterior, el 
producido neto por carro -kilómetro igualmente tiene un bajón en ese año, $0.099 y aún 
inferior luego de 1930”. (Esquivel, 1997, pág. 57) 
El gran músculo económico que permitió el funcionamiento de la empresa en el periodo de estudio, 
fue el préstamo.  En el periodo 1910 – 1929, tomando éste como referente de estudio, se identifican, 
cuatro momentos, correspondientes a cuatro créditos a saber: i) El empréstito de 1910 para adquirir 
el Tranvía, ii) El crédito de 1921 denominado los bonos del Tranvía, iii) Crédito de la Casa Bancaria 
Dillon Read & Co de 1924 y iv) Crédito de los bancos de Bogotá, Colombia e Hipotecario de 
Colombia. 
 
3.1.1 Empréstito de 1910, para adquirir el tranvía 
Mediante el Acuerdo 27 de 1910, el Concejo de Bogotá determinó la compra de la empresa del 
Tranvía y dispuso la manera de organizarla y administrarla.  El artículo 1, establece:  
“Solicitar a los bancos establecidos en la ciudad y de los particulares, un empréstito por 
la suma de ochocientos mil pesos oro americano ($800.000) a un interés no mayor del 
doce por ciento (12 por 100) anual, previa autorización del Gobierno Nacional, al tenor 
de lo estudiado en los artículos 18 y 19 de la Ley 20 de 1908” (Acuerdo 27, 1910, pág. 
Art. 1) 
Para responder con la deuda, el Concejo se obliga a dar como garantía la Empresa del Tranvía, una 
vez que la adquieran en propiedad y responderá además con todas las rentas y bienes del municipio 
(Acuerdo 27, 1910, págs. Art. 1, parágrafo) 
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Según el Acuerdo 32 de 1910, la responsabilidad de celebrar con las entidades bancarias y los 
particulares los contratos necesarios para obtener el préstamo, recaería en cabeza del personero 
municipal, asimismo establece interés de mora hasta de, hasta 1 ½ por 100 mensual, plazo, no menos 
de seis meses prorrogables, con facultad de pagar antes si fuere posible.  
 
El interés inicial fue del 12%, sin embargo, la preocupación inicial, luego de la municipalización, en 
1.910, está en cómo reducir el interés, solución que la ciudad esperaba encontrar, a través otras 
fuentes de financiación.  Como lo anota el informe de la Alcaldía Municipal de 1910:  
“Si se consigue un empréstito en mejores condiciones que el que se obtuvo para el pago 
de la Empresa, sus rendimientos, que hasta la fecha han sido satisfactorios, aumentarán 
sin duda y ayudarán al costo de las líneas y a mejorar, no solamente este servicio, sino 
los demás del Municipio” (Concejo Municipal, 1910).  
Hacia 1915, permanecía el esquema financiero establecido en 1910.  En el informe presentado en 
noviembre, al Concejo Municipal, la Junta del Tranvía, resaltaba el cumplimiento en el pago de los 
intereses e informa que la suma cancelada hasta el 31 de octubre por este concepto es de $466.061.04, 
cifra que corresponde a más de la mitad del capital inicial. Ese mismo año la Junta Administradora 
del Tranvía, con autorización del Concejo Municipal, estableció en el presupuesto un valor de 
$22.830, para dar principio a la amortización del empréstito de los $800.000 de la compra, para lo 
cual consideró necesario unificar la moneda en que se obtuvo el empréstito para la compra del 
tranvía, lo cual se realizó a través del Acuerdo 11 de 1915.  El artículo 8 del mencionado Acuerdo, 
establece que “la Junta Administradora del Tranvía destinará en sus presupuestos anuales el 7%, 
para amortizar los títulos expedidos por medio de sorteos trimestrales que se harán públicamente y 
con previo aviso, por la Administración del Tranvía. El título sorteado dejará de ganar interés quince 
días después de publicado el resultado del sorteo” (Concejo Municipal, 1910). 
 
En 1916, el cabildo aprobó la compra de ocho carros eléctricos que se agregarían a los seis con que 
la empresa contaba hasta ese momento.  De esta manera se respondía positivamente a los clamores 
de los habitantes de los llamados para entonces, barrios - frontera (Chapinero por el Norte y San 
Cristóbal por el Sur), que solicitaban “encarecidamente” la ampliación de las rutas. Los de Chapinero 
pedían que su ruta se extendiera hasta la calle 67 y por esta hasta la carrera 7ª. Los del sur también 
querían una ampliación similar.  Los carros eléctricos llegaron y se pusieron en funcionamiento, pero 
paradójicamente el servicio no mejoró de manera notable, debido a que como todavía los vehículos 
eléctricos alternaban con los de mula, solía darse el caso que el eléctrico marchara detrás de la 
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tracción animal, lo que lo obligaba a reducir su velocidad acondicionándola a la de las bestias. (La 
Tribuna, 1917) 
 
3.1.2 El crédito de 1.921, Los Bonos del Tranvía Municipal 
Al iniciar sus labores el Concejo elegido en octubre de 1921, encontró el crédito municipal 
desventajosamente afectado, por la falta de orden y eficiencia que según su concepto “imperaban en 
la administración de la ciudad”. Las libranzas municipales, que ganan intereses a razón de 12 por 
100 anual, pagaderos mensualmente, se cotizaban con 24 por l00 de descuento; los vales municipales 
(expedidos en pago de hoyas hidrográficas), que ganan el 10 por 100 anual, pagaderos por semestres 
vencidos, con 33 por 100 de descuento; y las órdenes de pago con 15 por 100 de descuento, debido 
a la demora más o menos larga con que eran cubiertas.  Los compromisos con los bancos de la capital 
no habían sido escrupulosamente cumplidos, y existía de parte de los establecimientos de crédito 
justificada renuencia a hacer nuevos avances de fondos a la Tesorería Municipal. La desconfianza 
en la dirección y manejo de las finanzas municipales era general, no obstante, la exigua cuantía de 
los créditos pasivos que pesaban sobre la tesorería el 31 de diciembre de 1921, a saber: 
 
Tabla 3-4: Pasivos que pesaban sobre la Tesorería a 31 de diciembre de 1921 
Beneficiario Valor 
Libranzas 169.081.78 
Órdenes de pago, 1921 64.137.15 
De vigencias expiradas 17.094.97 
Banco López 80.000.00 
Banco de Colombia 31.923.00 
Total, de la deuda $362.236.90 
Nota: Elaborada a partir de (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1924), p. 109 
Mediante el Acuerdo 13 de 1921, el Concejo Municipal de Bogotá, estableció un nuevo documento 
de crédito, que denominó: Bono del Tranvía Municipal de Bogotá, destinado principalmente a 
cambiar los títulos existentes en esa época sobre el Tranvía, en el cual se reglamenta que el municipio 
reconozca que debe al portador la cantidad de dinero que en él se exprese; el Bono del Tranvía 
Municipal de Bogotá, representó un contrato entre el Municipio de Bogotá y el tenedor, y por tanto 
no podía alterarse por lo menos por las cuatro quintas partes de los bonos emitidos.  Se emitieron 
bonos de $60, $120, $600 y $1.200, el interés reglamentado para estos bonos fue del 10% anual, 
pagadero por meses vencidos en relación a la fecha de su emisión.  Por este mecanismo el Concejo 
autorizó la emisión de bonos por un valor de $905.000, de los cuales $823.657, tenían como objetivo 
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la conversión de la deuda del Municipio por vigente  en razón de los empréstitos hechos para la 
adquisición del Tranvía municipal; los restantes $80.000, serían destinados a la compra del lote 
contiguo a la Estación Central, cuya extensión superficiaria era de 46.054 varas cuadradas, en el 
barrio Las Nieves, con frente sobre la calle 26, que estaba demarcado con los siguientes linderos: 
por el norte, con terrenos de la Empresa de Bavaria; por el oriente, con los siguientes linderos: por 
el norte, con terrenos llamado el diamante, que fue de Fernando Sánchez y que pasó por muerte de 
éste a su viuda y herederos; por el sur con la calle 26, y en parte con terrenos del Tranvía Municipal; 
y por el occidente, en parte con terrenos de dicha Empresa del Tranvía y en parte con el callejón de 
la carrilera del Ferrocarril del Norte. (Acuerdo 13, 1921) 
 
Durante el periodo que se habría de cubrir esta deuda, el país atravesó por una bonanza económica 
sin precedentes, la denominada “época dorada de 1922 a 1928” periodo durante el cual se 
presentaron dos sucesos de trascendentales: el primero fue el aumento del valor total de las 
exportaciones principalmente de grano de café, que venían creciendo desde 1905, alcanzaron 44.5 
millones de dólares en el quinquenio 1915-1919, pasaron a 63.9 millones de dólares entre 1922 – 
1924, logrando el tope de 112 millones de dólares entre 1925 y 1929 y el segundo, correspondiente 
al pago de US$25.000.000, que por indemnización de Panamá hizo el gobierno de Estados Unidos a 
Colombia.  De esta cantidad, 10 millones fueron cancelados en 1923, cinco millones en 1924, cinco 
millones en 1925 y cinco millones en 1926. (Bejarano, 1997, pág. 258) 
 
Lo anterior unido a las recomendaciones de la Misión Kemmerer, mejoró la capacidad de 
endeudamiento del país, elemento que también se aprovechó en el aumento del gasto público en 
obras, viviendas, importación de maquinaria y equipo hacia el mejoramiento de la capacidad de 
industria, que se tradujo en generación de empleo; “sin embargo, ese crecimiento se orientó 
principalmente hacia las líneas de ferrocarril y obras orientadas a conectar al país con el mercado 
externo.”   (Bejarano, 1997, pág. 258) 
 
En cuanto al tranvía, si bien no se encuentra registro de inversiones directas relacionadas con estos 
recursos; si es posible valorar la implantación de una política pública tendiente a organizar la 
contabilidad de las empresas municipales, para lograr la viabilidad de préstamos de orden 
internacional. 
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En el contexto institucional, según explica Juan Carlos Del Castillo, citando a Jorge Orlando Melo, 
“consideraciones, sobre modernidad y modernización”, en Colombia: el despertar de la modernidad, 
Bogotá, Foro Nacional de Colombia 1991, 
“Para la segunda y tercera década del siglo XX, las élites aparecían ya crecientemente 
unificadas en el plano nacional, dirigidas por una burguesía que giraba alrededor del café, 
de los procesos de comercio exterior y del naciente sector industrial, y que lograba 
imponer sus políticas, orientas por un anti-intervencionismo bastante radical, a un Estado 
débil y que había tenido una participación muy limitada en los procesos culturales, 
sociales y económicos que habían producido ya, para 1930, las bases difícilmente 
cuestionables de una sociedad capitalista” (Del Castillo, 2003, pág. 30).  
La intervención trazada, según Del Castillo, 2003, no estaba soportada en la prevalencia del interés 
general sobre el particular, con lo cual el Estado no logró la fuerza necesaria para constituirse en 
garante de los derechos colectivos. 
  
En la Empresa del tranvía hacia 1921 ya había 29 carros eléctricos, dos de carga y cinco de mulas 
(El Tiempo, 1921).  Pero aún no eran suficientes.  La importación de material de Europa y Estados, 
se enredó por efectos de la segunda guerra mundial.  El aspecto positivo de este suceso, fue que la 
compañía tuvo que construir por sí misma, buena parte de los repuestos con sus propios medios.  
Con las altas utilidades, que obtenía la empresa en aquel momento, canceló los interese de la gruesa 
deuda contraída para pagarle a los propietarios norteamericanos y empezó a amortizar capital. 
Asimismo, los gastos de ampliación se venían cubriendo con recursos propios. A finales de 1921 
terminaron de armarse en los talleres la cantidad de doce nuevos carros, estos tenían la misión de 
atender la expansión de las líneas hacia Chapinero y el barrio Ricaurte.  Así, progresivamente los 
carros eléctricos fueron reemplazando los de tracción animal. (Concejo Municipal de Bogotá, 1923, 
pág. 148) 
 
En 1922, en promedio había 41 carro diarios en servicio.  Las necesidades seguían creciendo, por lo 
cual fueron importadas las partes necesarias para construir cuatro más cerrados y siete abiertos.  Las 
líneas a su vez seguían expandiéndose y al finalizar 1922, sumaban 28.579 metros.  Por otra parte, 
debe anotarse que en 1923 ya había en Bogotá 218 automóviles, 155 coches de caballo, 218 carros 
de resorte, 866 bicicletas y 60 motocicletas. En 1923 hubo 15 muertos y 57 heridos por accidentes 
vehiculares.  (El Nuevo Tiempo, 1923) 
 
Al quedar en 1926, copada la capacidad del tranvía por el número de usuarios, la empresa adquirió 
doce carros nuevos, cerrados y más cómodos.  Por esta razón, se iniciaron las negociaciones para 
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adquirir veinte carros más, que completarían noventa y cinco para 1927.  En este año el número de 
pasajeros transportados por mes subió de un millón, en 1923 a millón y medio.  Simultáneamente 
aumentaban las quejas por el mal servicio.  Hacia 1927 se empieza a registrar la contabilidad 
relacionada con los buses que adquirió el tranvía para contrarrestar la competencia privada. (Concejo 
de Bogotá, 1929, pág. 87) 
 
En este contexto, un aspecto que marcó hito importante, fue el desarrollado por un particular, quien 
importó algunos buses.  Este hecho hizo que la Empresa de Tranvía, valorará la competencia y 
comprará para su funcionamiento cuatro chasises de camión y los transformó en buses. Asimismo, 
el Concejo Municipal facultó a la empresa para contraer un empréstito y adquirir “hasta treinta 
buses” (Acuerdo 49, 1926).   
 
3.1.3 Empréstito de la Casa Bancaria Dillon Read & Co. de 1924 
A comienzos de la década de 1920, existían grandes necesidades en materia de transportes, aspecto 
que dio origen al Acuerdo 45 de 1924, que autoriza un préstamo por diez millones de pesos, 
destinado a varias obras del municipio, entre ellas la ampliación de la red del tranvía. 
 
Es así, que mediante escritura 1966 del 5 de noviembre de 1924 de la Notaría Tercera de Bogotá, se 
solemnizó el contrato celebrado, entre: Bernardo Rueda Vargas y Enrique Vargas Nariño, actuando 
a nombre del municipio de Bogotá, el primero en calidad de personero y el segundo en calidad de 
presidente de la Comisión de Empréstitos, por una parte y por la otra, Alfonso López y Esteban 
Jaramillo en representación de la casa bancaria Dillon Read y Co. de los Estados Unidos, “mediante 
el cual se pactó el préstamo de $10.000.000, aprobado mediante Acuerdo 45 del 8 de octubre de 
1924 por el Consejo (sic) Municipal” (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. 4).   
 
Este Acuerdo fue motivado, de una parte, en la necesidad urgente de realizar algunas obras de 
importancia para la ciudad; como el ensanche y terminación del acueducto municipal, la 
construcción y equipo del matadero público municipal, la extensión de los tranvías municipales y 
construcción de su planta de fuerza eléctrica, la mejora del servicio de higienización de la ciudad, la 
ampliación y mejora de las plazas de mercado público, la construcción de viviendas para obreros, la 
construcción de edificios para escuelas públicas; y de otra, que el municipio de Bogotá era deudor 
de una suma de $2.225.000, que adquirió en préstamo con el objeto de atender a la compra y 
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desarrollo de algunas de las obras de urgente necesidad pública antes mencionadas (Alcaldía 
Municipal de Bogotá, 1928, pág. 5).  
 
En las condiciones, del contrato el Municipio pactó el crédito, mediante una emisión inicial de seis 
millones de pesos $6.000.000, representados por bonos y una emisión potencial de cuatro millones 
de pesos $4.000.000 para garantizar el referido empréstito contratado con la Casa Dillon, Read & 
Co de Nueva York, con el producido bruto de las rentas de las empresas procedentes del tranvía 
municipal, con su planta de luz y fuerza motriz, el acueducto, los mercados públicos, matadero 
público, edificio de propiedad municipal ocupado por la policía nacional, el producido bruto de todas 
las rentas de los bienes que en adelante adquiriera, ensanchara o construyera el municipio, con el 
producto del empréstito y las entradas brutas procedentes de las contribuciones sobre bienes raíces 
del municipio, tales como el impuesto predial, incluyendo los servicios de aseo, alumbrado y 
vigilancia. Los bonos emitidos tendrían vigencia hasta octubre 1 de 1945, se denominaron “bonos 
externos de 1924, con fondo de amortización, pagaderos en oro, con interés del (8 por 100)” 
(Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. 8) 
 
En el Anexo A, del contrato, están descritas las propiedades municipales cuyas rentas brutas 
garantizan los bonos que se emiten conforme al mismo, entre las cuales se describe la Empresa del 
Tranvía, en los siguientes términos: 
“Constituyen esta empresa todos los carros que hacen el servicio de transporte dentro de 
la ciudad, carrileras, edificios, terrenos, caídas de agua, herramientas, aparatos y demás 
accesorios, y sus plantas de fuerza y luz eléctrica instaladas en el local número veintidós 
(22) de la calle veintiséis (26) de esta ciudad.  Dicha empresa fue adquirida por compra 
hecha por el municipio de Bogotá a las sociedades denominadas The Chapinero 
Company y The Bogotá City Reailway Company, por medio de la escritura número 
novecientos cuarenta y nueve (949) de fecha siete (7) de diciembre de mil novecientos 
diez (1910) otorgada ante el notario tercero de esta ciudad.” (Alcaldía Municipal de 
Bogotá, 1928, pág. 35)  
Asimismo, el municipio conviene en celebrar un contrato o varios contratos para las obras de 
construcción e ingeniería, las cuales se sufragarán con el producto de los bonos, con Ulen & 
Company de la ciudad de Nueva York y “sobre los términos que no fueren menos favorables al 
municipio que el costo verdadero de dichas obras más el diez por ciento (10 por 100) de 
gratificación.” (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. 32)  
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Mediante escritura 2.214 del 16 de diciembre de 1924, de la Notaría Tercera de Bogotá, los señores 
Bernardo Rueda Vargas, Enrique Vargas Niños y Ralph A. Riesgo, los dos primeros en 
representación del municipio de Bogotá en calidad de Personero y Concejal respectivamente y el 
tercero, como apoderado de los señores Ulen & Company, corporación constituida conforme a las 
leyes del estado de Delawere, en los Estados Unidos de América, formalizan el contrato para dar 
cumplimiento a lo pactado con la casa Dillon Read &Co.   
 
Según concepto emitido por la Gobernación de Cundinamarca No. 304 de septiembre 9 de 1924, 
sobre el empréstito de Dillon Read & Co. 
“Basta enumerar las obras proyectadas con la parte del empréstito que no se hubiera 
destinado a la conversión de las deudas contraídas para la compra del tranvía, del 
acueducto y para la terminación de las plazas de mercado, a fin de establecer la 
conveniencia y utilidad de llevarlas a cabo inmediatamente.” (Alcaldía Municipal de 
Bogotá, 1928, pág. 255) 
Asimismo, para la ciudad, “extender las líneas del tranvía municipal y equipararlas 
convenientemente para que la empresa pueda prestar un buen servicio a la ciudad entera, es una 
imperiosa exigencia del desarrollo de aquélla, que está segura de aumentar considerablemente su 
producido.” (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. 256)  
 
Se calculaba pagar intereses del 8% anual, equivalentes a $480.000, y una amortización del 2%, 
equivalente a $120.000, que en suma serían $600.000, frente a ello la capacidad de pago del 
municipio no era puesta en duda. (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. 257). Los títulos de 
deuda a cargo de la empresa del tranvía amortizados con dinero del empréstito del 1º de diciembre 
de 1924 al 31 de marzo de 1925, fueron los siguientes. 
 
Tabla 3-5: Títulos amortizados 1 de diciembre de 1924 a 31 de marzo de 1925 
Títulos Valor 
Bonos del tranvía municipal de Bogotá 364.124.90 
Títulos de la primera conversión  214.043.99 
Títulos provisionales del Banco Central 82.236.70 
Títulos antiguos 57.726.81 
Títulos escriturados 48.018.74 
Total 766.151.14 
Nota: Elaborada a partir de (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. XXXIII) 
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La situación de las vías y el tendido eléctrico en 1925, no era la mejor, las carrileras estaban en mal 
estado y seguía faltando recursos para su mantenimiento y ampliación. 
 
En esas condiciones a 1º de enero de 1925 la deuda de la empresa del tranvía, era la siguiente: 
 
Tabla 3-6: Deuda de la empresa del tranvía a 1º de enero de 1925 
Deuda Valor 
Por bonos del tranvía municipal de Bogotá       $55.905.50 
Por deuda antigua $169.620.00 
Total $225.525.50 
 
Nota.  Tomada de libros de la Empresa del Tranvía municipal de Bogotá, en (Alcaldía Municipal de 
Bogotá, 1928, pág. XXXVII) 
 
Luego de pagos realizados con cargo al empréstito hasta el 1º de abril de 1925, la situación es la 
siguiente: 
 
Tabla 3-7: Pagos realizados hasta el 1º de abril de 1924 de la deuda del tranvía 
Descripción Valor  
Bonos del tranvía municipal de Bogotá 162.997.96  
Títulos de la primera conversión 35.139.17  
Títulos provisionales del Banco Central 8.173.31  
Títulos antiguos 2.207.86  
Títulos escriturados 5.129.16 213.647.46 
Deuda sin amortizar a cargo del tranvía  11.878.04 
 
Nota.  Tomada de (Alcaldía Municipal de Bogotá, 1928, pág. XXXVII)  
 
De otra parte, los gastos de explotación que crecían de manera uniforme en los años anteriores, a 
partir de 1924 experimentaron un incremento inusitado. En los años 1920, 21, 22 y 23, los gastos 
representaron un 47, 48, 47 y 47 por ciento respectivamente de los ingresos brutos; para el año 1924 
éstos se dispararon a más del 60%, en 1925 subieron al 69% y en el resto del periodo no regresaron 
a menos del 55%, afectando, como es notorio, el producto neto en forma inversa a los gastos. En los 
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años 1920 a 1923 el resultado del ejercicio siempre dejaba un provecho mayor al 50% de los ingresos. 
En el quinquenio en consideración el producto neto siempre estuvo preso de la tendencia a la 
reducción como se observa en la ilustración en mención; aspecto sobre el cual existen diversas teorías 
que no son del alcance del presente estudio. 
 
3.1.4 El crédito con los bancos: Bogotá, Colombia e Hipotecario 
 
Hacia 1925 toman fuerza las empresas privadas de buses, hecho que alarma a la Empresa del Tranvía 
Municipal por su fuerte competencia.   
“Cuando la ciudad, en materia de transporte público (años veintes) se limitaba al eje San 
Cristóbal – Las Cruces – Centro – Chapinero, el tranvía era suficiente para cubrir las 
necesidades ciudadanas de movilización. Pero en la medida en que aparecieron barrios 
periféricos a donde no podía llegar el tranvía, los buses fueron llenando ese vacío.  Ante 
la imposibilidad de repeler del todo la ofensiva de los buses, el Municipio, con muy buen 
criterio, defendió eficazmente su tranvía imponiendo a las empresas de buses gravámenes 
de rodamiento y prohibiéndoles el tránsito por rutas que fueron competitivas del tranvía.  
Tan razonables resultaron las disposiciones, que durante muchos años convivieron 
armónicamente buses y tranvía a lo largo de las calles bogotanas.” (Fundación Misión 
Colombia, 1986). 
A finales de 1929, se acentuaron las manifestaciones de desempleo urbano cuyas proporciones 
importantes y crecientes contribuyeron a la declinación del mercado interno. “Una muestra de tal 
fenómeno suele ser la reducción generalizada y continua de los precios nominales de los bienes y 
servicios, de la propiedad raíz y de otros aspectos de la economía.” (Posada, 1928, pág. 84)  
“se cerró el círculo vicioso en que suelen convertirse las crisis, pues con la baja de precios 
se inició la reducción de la producción de bienes, de puestos de trabajo, de compra de 
materias primas, de cantidad de mercancías a disposición del número cada vez menor de 
compradores, entre otros efectos secundarios. Las consecuencias de esta situación, 
caracterizada por que los efectos tienen un comportamiento de onda expansiva sobre los 
demás ámbitos de la economía, afectaron la demanda monetaria con el consiguiente 
agravamiento de las deudas interna y externa, proceso lento iniciado a fines del año 1929 
y que culminaría a fines de 1931 con la declaración de moratoria del pago de las deudas.” 
(Posada, 1928, pág. 85) 
A pesar de la fuerte competencia entre tranvía y buses, esta administración del tranvía saneo 
parcialmente las finanzas.  Según estudios comparativos presentados por Ricardo Esquivel en 
Economía y Transporte Urbano en Bogotá 1884 1930, el tranvía presenta un porcentaje de costos 
del 44.8%, mientras los buses presentan costos de 91.2%, sin embargo, esta ventaja no fue suficiente 
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para mantener la supremacía del tranvía, entre otras razones porque gran parte de la utilidad de éste 
fue utilizada para pavimentar vías para sus buses, que en últimas se tradujo en una competencia 
desleal con desventaja del primero. Así pues, mientras la Empresa del Tranvía debía construir sus 
carrileras, estaciones, cubrir seguros de accidente y muerte, y pensiones de su personal, las empresas 
de buses ni contribuían con la pavimentación como tampoco protegían a sus empleados, ni mucho 
menos respondían por accidentes de usuarios. (Esquivel, 1997, pág. 54) 
 
Es imporante señalar que en la competencia con los buses, es fundamental en este periodo, 
“La comparación no contemplaba otras variables; por ejemplo, en informe al Concejo de 
Bogotá de 1932, la Empresa llamó la atención sobre la competencia desleal de los buses, 
a partir de la disminución en el número de pasajeros y la “dificil situación económica” 
(sic) de la época.  Específicamente, el Municipio había invertio $1.140.000 en pavimentar 
las calles en el año anterior, mientras los buses sólo pagaron por impuestos menos de 
$20.000 por año. (Esquivel, 1997, pág. 54) 
El tranvía tenía entonces 44 kilómetros de carrilera, cuyo inventario sumaba $835.375, algunas 
todavía en balasto presupuestadas en $18.913 por kilómetro, y en concreto $22.304 
aproximadamente.  Sobre las últimas, el Municipio aportaba poco más del 4% del pavimento, de 
modo que las calles las arreglaba la empresa casi por completo. 
3.2 La Administración del Tranvía 
Para responder la pregunta introductoria, a continuación, se analiza, cómo variados actores, entre 
ellos, los privados adinerados, incidieron en las diferentes dimensiones de la empresa del tranvía en 
cada uno de los momentos.  Es importante identificarlos y caracterizarlos de acuerdo a las políticas 
que cada uno impuso según sus intereses.   
 
El primero de ellos es el actor público o estatal cuyo referente está dado desde,  
“El 15 de junio de 1905, el municipio de Bogotá, fue reemplazado por el Distrito Capital, 
regido por un Gobernador, que desempeñaba también las funciones de alcalde; hacia el 
año 1909, volvió al antiguo régimen municipal, es decir un Concejo, un alcalde y un 
Personero” (Alcaldía de Bogotá, 1910, pág. 3) 
Hacia 1910, el Concejo Municipal, era elegido por voto popular, se reunía con determinada 
regularidad, según lo determinaba la Ley y sus propios reglamentos.  Sus sesiones eran ordinarias y 
extraordinarias. (Alcaldía de Bogotá, 1910, pág. 4)  
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Durante el periodo de estudio, el tranvía perteneció al municipio, a pesar de administrarlo agentes 
externos y a pesar de los pasivos adquiridos con diversas personas o entidades.  Su administración 
se realizó a través de cuatro figuras de juntas, en las que estaban incluidos principalmente los 
representantes de las personas con quienes en cada uno de estos momentos la empresa adquirió 
créditos para su funcionamiento. 
 
Es ahí donde los actores privados entran a jugar papel determinante, sin que ello cambie el carácter 
público de la Empresa. La Junta como Institución, en periodos anteriores al siglo XIX tiene diversas 
connotaciones. Este trabajo entiende el concepto de Junta como lo propone Germán Mejía Pavony, 
en “Los Itinerarios de la Transformación Urbana Bogotá 1820 – 1910”, al referirse a uno de los 
“signos que dan razón de una significativa y profunda situación de cambio en Bogotá durante el siglo 
XIX” (Mejía, 1997, pág. 103).  Es así que la ciudad, particularmente en el caso del tranvía, estuvo a 
cargo de juntas surgidas del sector privado con dominio en los principales servicios municipales, en 
este caso el tranvía.  En esta forma de organización se sintetiza la relación entre lo público y lo 
privado como elemento de modernización de la administración de la ciudad. 
 
3.2.1 Junta Mantenedora de Tráfico 
Con el ánimo de mantener el boicot iniciado el siete de marzo de 1910, se creó la “Junta Mantenedora 
de Tráfico”, con gran importancia en la municipalización y como un híbrido: ciudadanía – estado, 
surge del descontento general, cuya temporalidad se orienta a mantener el boicot por lo menos cuatro 
meses, en los cuales impulsó la nacionalización de la empresa. Constituye el primer germen de 
organización ciudadana para administrar la movilidad de los habitantes de Bogotá, sienta las bases 
de la forma de organización, que luego tomarán el sector privado y la burocracia de la ciudad, que 
bajo el carácter público pujan por el manejo del sistema adquirido a The Bogotá City Railway 
Company. 
 
3.2.2 Junta de Comerciantes Ad Honorem 
El artículo 2 del Acuerdo 27 del 23 de septiembre de 1910, estableció crear una Junta compuesta de 
10 individuos del comercio de esta ciudad para que procediendo con absoluta autonomía y ad 
honorem, organizara y administrara la empresa del tranvía; Junta a la cual se hizo entrega de la 
empresa, una vez adquirida por el Municipio. (Acuerdo 27, 1910).  En efecto, el 8 de octubre de este 
mismo año fue puesta bajo su administración, en un comienzo al servicio con carros de mulas en la 
línea Chapinero, luego haciendo uso del servicio eléctrico.  (Alcaldía de Bogotá, 1913, pág. 3) 
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La Junta creada estuvo compuesta inicialmente por los señores Tomás Samper, Carlos Camacho, 
Ernesto Michelsen, Jorge Holguín, Laureano García Ortiz, Enrique Chávez B., Rafael Ochoa 
Castilla, Pedro A. López, Francisco Restrepo P y Julio Arboleda, provenientes del sector comercio. 
Esta Junta tenía como obligación pasar al Concejo Municipal un informe mensual sobre la marcha y 
el estado de la Empresa. (Acuerdo 27, 1910) 
 
En el informe que presenta el señor Javier Tobar, alcalde de 1910 – 1911 al Concejo Municipal, 
menciona que los rendimientos para la fecha fueron satisfactorios, consideraba que, si se consiguiera 
un empréstito en mejores condiciones, aumentarían y ayudarían al costo de las líneas y a mejorar 
este servicio y los demás del municipio.  
“La operación de un sistema de tranvía no era sencilla y así lo entendió la administración 
de la ciudad una vez que tuvo la responsabilidad de cumplir con el servicio, los itinerarios 
y las frecuencias. En ese momento se encontró con la obligación de garantizar la 
convergencia de los múltiples factores necesarios para que el tranvía funcionara como 
empresa y medio eficaz de transporte y al mismo tiempo atender a las necesidades de la 
ciudad, no siempre evidentes, con el doble criterio del servicio y del lucro.” (Junta 
Administradora del Tranvía Municipal, 1913, pág. 9) 
El informe de 1910, señala, que debido al patriotismo del público y al interés tomado por el Concejo 
Municipal, esta Empresa, que antes era propiedad norteamericanos, pasó a ser del Municipio por 
compra que éste hizo; prestando un servicio bastante bueno, administrada por una Junta autónoma. 
(Alcaldía de Bogotá, 1910, pág. 8) 
 
Hacia 1911, la empresa del tranvía hacia parte del municipio, el 8 de marzo, mediante Acuerdo 2, el 
Concejo Municipal incorporó las cuentas del tranvía municipal a las Generales del Municipio y 
estableció que dichas cuentas se rendirían directamente a la Tesorería Municipal dentro de los ocho 
primeros días del mes siguiente al mes de la cuenta, para ser incorporadas y de allí pasarían al 
Concejo Municipal en donde una Comisión las examinaría para rendir informe, y propone los 
procedimientos respectivos según su estado. Una vez fenecidas las cuentas de la tesorería del Tranvía 
por el Concejo en primera instancia, seguirían el mismo curso que las demás del Municipio y 
fenecidas definitivamente, pasarían todos los documentos que la constituyen a un archivo especial 
que formaría y custodiaría el secretario del Concejo. (Acuerdo 2, 1911) 
  
Con motivo de las obras ejecutadas en las carrileras y en las líneas aéreas, lo mismo que con el 
aumento del material rodante, la empresa logró rápidamente un valor muy superior al de su compra 
(Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 17) 
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Los informes de la Alcaldía Municipal, señalan la relevancia del papel que cumplió la empresa del 
tranvía en las finanzas de la ciudad, entre ellas el apoyo a la construcción de obras públicas que 
resalta y llama la atención al Concejo: “en primer término la adquisición del Acueducto, siendo así 
que sin agua potable y suficiente es del todo imposible acceder a cualquier obra como la del 
matadero, la plaza de mercado, etc., de que tanta necesidad tiene la ciudad”. Asimismo, resalta su 
prosperidad señalando que: el presupuesto de la Empresa del Tranvía que se fijó en la suma de 
$196.960, para la vigencia en curso, ha subido a $264.000 parla vigencia próxima” (Junta 
Administradora del Tranvía, 1915, pág. 5)  
 
El Informe de la Alcaldía Municipal de 1915, hace un análisis hasta esa fecha y señala que: “El 
creciente producido de aquella dependencia municipal ($264.000 calculado para 1914, contra 
$196.960 calculado para 1913) demuestra progresiva valorización que alcanza a responder por una 
suma a lo menos tres veces mayor a la de su precio de compra […] fenómeno atribuido al eficiente 
manejo de la Junta Administradora.” (Junta Administradora del Tranvía, 1915, pág. 10)  
 
De otra parte, mediante Acuerdo 22 de 1913, fruto entre otras motivaciones a que: 
“La causa del lento progreso de la ciudad se debe a que el municipio no es dueño del 
Acueducto, pues siéndolo, se podría acometer la construcción de un abasto de agua 
científico" el Concejo Autorizó a la Junta Administradora del Tranvía a contratar un 
empréstito en Colombia por un millón y medio de pesos ($1.500.000) oro al ocho por 
ciento de interés anual con el cinco por ciento de amortización y el cinco por ciento de 
descuento inicial, dando en garantía las empresas del Tranvía Municipal y del Acueducto.  
El detalle del crédito se encuentra en un prospecto presentado por la Junta 
Administradora del Tranvía”  (Acuerdo 22, 1913) 
Hacia 1915, continua el esquema de Junta inicialmente concebida,  
“La inmediata administración de la Empresa está a cargo de una Junta Directiva 
compuesta de dos miembros de la Junta Administradora y del Gerente.  Esta Junta la 
integran hoy los señores Félix Salazar J. y Enrique Chaves, como principales; y los 
señores Ernesto S. de Santamaría y Manuel J. Uribe R., como suplentes. El secretario es 
el mismo de la Junta Administradora y de la Gerencia” (Junta Administradora del 
Tranvía, 1915, pág. 3) 
A través del Acuerdo 32 de 1916 el Concejo de Bogotá autoriza a la Junta del Tranvía Municipal, 
para que compre y reconstruya con costa a la Empresa del Tranvía una faja de terreno en la esquina 
nordeste del cruzamiento de la calle 15 con carrera 13, igualmente  faculta la misma para proceder a 
celebrar la negociación del caso con el dueño del predio situado al extremo occidental de la 
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proyectada calle 58 del barrio de Chapinero y la edificación que allí existe en ese lote, con el fin de 
completar la apertura de dicha calle entre la carrera 13 y la zona del Ferrocarril del Norte. Esta 
compra podrá hacerse hasta la por la cantidad de $600 pesos oro, suma a pagar con los fondos del 
Tranvía (Acuerdo 32, 1916) 
 
A través del Acuerdo 51 de 1918, autoriza al señor Francisco Olarte Camacho para construir a su 
costa la prolongación del Tranvía del Oriente, en el trayecto comprendido entre la calle novena y la 
calle diez por la carrera trece, con el fin de empalmar la línea del mencionado Tranvía con la del 
Tranvía Municipal, igualmente otorga licencia para hacer transitar los carros de la empresa del 
Tranvía del Oriente con el trayecto aludido de la carrera trece,  
“Asimismo, el Tranvía de Oriente queda obligado a mantener en perfecto buen estado, a 
juicio de la Dirección de Obras Públicas municipales, el pavimento de la zona que ocupa 
en la citada cuadra de la carrera trece, entendiendo por zona del Tranvía una faja de un 
metro de anchura a cada lado del eje de la vía. No obstante, el acuerdo con el Tranvía del 
Oriente esbozaba a la vez el arrendamiento de la línea del Tranvía de Oriente, de 
propiedad de la Empresa del Señor Olarte a la ciudad” (Acuerdo 51, 1918) 
Gracias a la intervención de Nemesio Camacho, quien lo administró durante un largo lapso de 
tiempo, el servicio de tranvías eléctricos es instaurado para reemplazar gradualmente el de tracción 
animal, tirado por mulas. Es por esto razón que los tranvías eléctricos son apodados popularmente 
"Nemesias", los rieles del tranvía de mulas son utilizados para guiar los vehículos del nuevo sistema. 
 
3.2.3 Junta por Elección y con Honorarios 
A la par con la autorización de la emisión de los bonos del tranvía de 1921, el Artículo 11 del Acuerdo 
13 de 1921, establece reorganizar la Junta Administradora del Tranvía, creada por el Acuerdo 
número 27 de 1910 y sus adicionales, en la siguiente forma:  
"quedará constituida por cinco miembros principales y cinco suplentes personales, 
elegidos por tres años, por el Consejo (sic) Municipal, por el sistema del voto incompleto 
y desde el próximo mes de septiembre.  Los miembros de la Junta tendrán una 
remuneración de cinco pesos por cada sesión ordinaria a que concurran” (Acuerdo 13, 
1921, pág. Art. 11) 
Hacia 1923, el informe del presidente del Concejo señala que,  
“como es sabido, la Empresa del Tranvía goza de relativa autonomía y está administrada 
por una Junta compuesta de cinco miembros, elegidos todos por el Concejo. El Gerente, 
según el Acuerdo número 13 de 1921, era elegido por ella, pero el Concejo actual creyó 
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conveniente modificar esta disposición y, en efecto, por el Acuerdo número 19 de 1922 
reasumió la facultad para designarlo.” (Concejo Municipal de Bogotá, 1923) 
El informe de 1923, de cuenta de las calidades del Gerente de la época, habla sobre cómo esta era 
“una de las más florecientes y mejor organizadas con que cuenta el país”.  Igualmente señala la 
calidad del trabajo realizado, menciona como 
“los completos cuadros estadísticos y los gráficos de producido, recorrido, consumo de 
carbón, etc., con que ilustra su informe el señor Gerente, muestran palpablemente los 
progresos crecientes que viene realizando esta magnífica propiedad municipal, hasta 
punto de ser hoy en Colombia la Empresa Pública de Transportes que, guardadas 
proporciones, está en más halagüeña condición, la que más correctos servicios presta al 
público y la que puede exhibir una situación financiera más sólida”  (Concejo Municipal 
de Bogotá, 1923)  
En la información presentada al Concejo, el Gerente de la Junta, informa que el producto bruto 
mensual fue superior a cincuenta mil pesos, con un coeficiente de explotación que ese año apenas 
llega al 44 – 63 por 100.  El informe trata sobre “la deuda de la empresa, contraída por razón de los 
bonos que se emitieron para su adquisición en 1910 y para el pago del lote comprado al Sindicato 
del Ferrocarril del Nordeste, […] de $903.922.50”, igualmente reitera sobre la puntualidad en el 
cumplimiento de los intereses, lo cual hace a su juicio “que los bonos del Tranvía los papeles de 
inversión más prestigiados en nuestro mercado”  (Concejo Municipal de Bogotá, 1923). 
 
Dado que desde aquella época se iniciaba trámites en diferentes entidades para adquirir un crédito 
internacional, el informe señala,  
“los señores banqueros americanos que visitaron la ciudad por invitación del Concejo, 
con el objeto de estudiar las garantías que el municipio ofrecía para el empréstito que 
con ellos se negociaba, tuvieron los más justos elogios y conceptos sobre esta 
dependencia municipal.  A tan autorizado juicio solo me resta agregar, en nombre del 
Concejo, la expresión de agradecimiento […]” (Concejo Municipal de Bogotá, 1923) 
Es posible concluir que hasta este momento el tranvía contó con una excelente administración y 
por ende con resultados exitosos. 
 
3.2.4 Junta de la Dirección de las Empresas Municipales 
La fusión de las Empresas Municipales, se formalizó mediante del Acuerdo 57 de diciembre 26 de 
1924, luego de suscrito el contrato de empréstito con la Casa Bancaria Dillon Read & Co, en su 
Artículo 1, establece:  
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"Créase una junta que se denominará Dirección de las Empresas Municipales; la cual 
tendrá a su cargo la organización, manejo dirección y administración del acueducto, del 
tranvía, de las plantas eléctricas municipales y de las demás empresas industriales que el 
municipio establezca. 
Dicha junta estará integrada por el interventor de las obras y empresas municipales, 
creado por el contrato aprobado por el Acuerdo 55 de 1.924 que será el presidente de ella, 
y por tres ciudadanos, elegidos por el Concejo Municipal para un periodo de dos años 
contados desde el 1 de enero de 1925." (Acuerdo 57, 1924) 
La Junta creada por este Acuerdo, complementada con el director de obras públicas municipales, 
quien tendría voz en ella, formaría en asocio de los ingenieros de la casa Ulen & Cº el plan general 
de las obras que debería ejecutarse según el contrato aprobado por el Acuerdo 55 de 1925 y sometería 
ese plan a la aprobación del Concejo. Al igual que cuando el tranvía era una empresa independiente 
el departamento del tranvía de las empresas municipales conservó dos áreas centrales en su 
estructura: la administrativa y la técnica.  
 
Hacia 1924, surge una fuerte crisis, que tiene como antecedentes los hechos del 16 de marzo de 1924, 
cuando resultó muerto un conductor del tranvía a manos de un superintendente, resultado de 
tensiones previas, soportadas en despidos de empleados del tranvía. Como reporta el tiempo del 21 
de abril de 1924, estalló la huelga sin saber siguiera sus autores, pues nadie había pensado organizar 
un paro.  Lo único que hubo fue un movimiento espontáneo, impensado y desprovisto. Este incidente 
trajo como consecuencia una marcha de los empleados del tranvía por la calle 26 y la carrera 7, que 
terminó integrando al Sindicato Central Obrero de Colombia y la Asociación de Obreros sin trabajo, 
de donde surge un memorando de veintidós puntos de discusión sobre temas diversos; por la 
responsabilidad en el hecho pedían destituir al gerente, secretario, jefe de planta y talleres, 
inspectores generales y superintendente y pagar indemnización a la familia por el empleado muerto, 
entre otros. (El Tiempo, 1924, págs. 1-4)  
 
Una revisión general de sus peticiones, desvirtúa el argumento sobre el posible efecto nocivo del 
sindicato sobre la rentabilidad de la empresa, dado que estas se limitaban a exigencias democráticas, 
propias de una empresa formal, abarcan las necesidades mínimas de un trabajador moderno. 
 
La protesta se extendió hasta el 23 de abril de 1924, por un lapso de un mes y siete días, fecha en la 
que se llegó a acuerdos en las negociaciones. (El Tiempo, 1924, págs. 1-4) 
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De otra parte, las políticas del Estado orientada a la adquisición de préstamos y específicamente las 
obligaciones adquiridas con el crédito de la de la Casa Dillon, exigió modificaciones en la estructura 
de la Empresa del Tranvía, entre otras las establecidas en el acuerdo 47 de 1924, política que no 
tardó mucho en modificarse, pues en diciembre del mismo año se estableció la nueva política de la 
Empresas Municipales de Bogotá. 
 
Hacia 1925 surgen crisis que fueron atribuidas al manejo de la empresa dado por la junta anterior 
(El Tiempo, 1925, pág. 6), también son frecuentes las quejas por el mal servicio, que atribuido al 
desorden administrativo de la empresa. (El Tiempo, 1925, pág. 1) 
 
En la figura 3.5. se observa como el año 1925, marcó un hito de baja rentabilidad de la empresa 
productos de altos costos de funcionamiento, era un fenómeno nuevo para el Concejo, dado que tanto 
el tranvía como el acueducto habían demostrado que funcionaba de manera excelente, generando 
rentas para el municipio y prestando un buen servicio4  y es verdad si observa el comportamiento de 
la misma figura en la que se relacionan los gastos y utilidades de 1924 y 1925 inclusive. 
 
El Concejo halló la causa en que “la administración unificada […] insuficiente para atender a todos 
los detalles propios de la labor y por ello […] necesaria la división del trabajo y la especialización”. 
Diagnosticó “no […] conveniente la refundición (sic) de empresas de índole distinta en una. Para 
[…] ejemplo […] las grandes empresas de los Estados Unidos”. La decisión: “la administración 
conjunta de las empresas municipales queda dividida en tres departamentos: hacienda, acueducto y 
tranvía.” Libro de expedientes de Acuerdos del Concejo Municipal de Bogotá, archivados en 1926, 
tomo 96, del Fondo Histórico siglo XX, pp. 2-3 (Acuerdo 5, 1926) 
 
Hacia 1929, se generó una nueva crisis en la Empresa del Tranvía, al parecer basada en la corrupción 
y el nepotismo, (Acuerdo 15, 1929) 
“La “rosca” había endeudado a Bogotá, tenía arruinadas las empresas municipales y 
mantenía una enorme nómina burocrática de la cual derivaban su poder electoral que 
tenía aniquilada la administración municipal. Los negociados salieron a flote a raíz de los 
debates promovidos en las corporaciones y en la prensa. […] El alcalde acusó al gerente 
del acueducto Alejandro Osorio y al del tranvía, Hernando De Velazco, como 
                                                     
 
4 Libro de expedientes de Acuerdos del Concejo Municipal de Bogotá, archivados en 1926, tomo 96, del 
Fondo Histórico siglo XX, pp. 2-3. Acuerdo 5 de abril 19 de 1926. 
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responsables del caos en el municipio. Los acusados respondieron en forma agresiva 
contra su superior jerárquico, el alcalde, y éste los destituyó. Sin embargo, el gobernador 
de Cundinamarca, Ruperto Melo, superior jerárquico del burgomaestre, respondió la 
agresión a la “rosca” destituyéndolo a su vez. [….] 
El 5 de junio de 1929, la ciudadanía indignada se congregó ante la residencia del alcalde 
Cuervo para brindarle su apoyo en contra de la “rosca”. Al día siguiente los empleados 
del tranvía y del acueducto, base populista y explotada de la “rosca”, propusieron y 
declararon la huelga y salieron a las calles armados de tubos y cuchillos a impedir la 
manifestación de la población, a pesar de lo cual, ésta partió del capitolio hacia la calle 
18, residencia del alcalde Cuervo. Allí se hicieron varias arengas, entre ellas la del 
concejal, profesor y científico Federico Lleras Acosta, miembro de la minoría liberal, que 
llamó a la ciudadanía a la insurgencia contra la administración de las empresas 
municipales. […]. Adolorido por el suceso y con una creciente presión popular, Abadía 
Méndez aceptó la dimisión del gabinete, cambió al gobernador de Cundinamarca y al 
alcalde de Bogotá y a los gerentes del acueducto y tranvía. (Montaña Cuellar, 1997). 
El anterior texto señala claramente uno de los elementos que minimizó la competitividad de las 
empresas públicas, sin que ello sea una ley del funcionamiento de las empresas públicas, sino una 
muestra de los alcances de la burocracia en el Estado colombiano de aquella época. 
 
3.2.5 Junta de Administración Delgada 
Mediante (Acuerdo 15, 1929, págs. Art. 1, núm. 2) del Concejo Municipal, aprueba un contrato 
celebrado con los Bancos de Bogotá, Colombia e Hipotecario de Colombia, sobre administración 
delegada de las Empresas del Tranvía y Acueducto, soportado en la Ordenanza 42 de 1913, y la Ley 
72 de 1926, se da paso a una nueva etapa de Administración del Tranvía; a partir de ese momento la 
Junta directiva se compone de cinco miembros, tres por los Bancos contratantes, uno por el Concejo 
municipal y el Alcalde de la ciudad. 
 
Las Empresas del Tranvía y Acueducto, estarían administradas, por una Junta directiva elegida por 
períodos de dos años, esta, gozaría de autonomía para la organizar, administrar, ampliar y mejorar 
estos servicios, además de las compras y venta de bienes muebles, celebración de contratos, 
establecimientos de gerentes y empleados, etc. La Junta queda autorizada para tomar dinero a interés 
con qué atender a las necesidades urgentes de las empresas, en la forma y condiciones que estime 
más convenientes en valores inferiores a ($100.000), caso contrario requería aprobación del Concejo 
Municipal.  
 
Las tarifas del Tranvía y del Acueducto no podrían ser modificadas sino en virtud de Acuerdo 
celebrado entre la Junta y el alcalde, con la aprobación del Concejo municipal. Las Empresas 
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tendrían un Auditor permanente elegido por el Concejo municipal, de terna presentada por el gerente 
del Banco de la República, de la misma manera su respectivo suplente. La Junta dictaría el 
reglamento interno de cada una de las Empresas, en el cual se fijarían los gastos que puede hacer el 
gerente sin previa consulta a la Junta Directiva. Toda erogación que se haría en cualquiera de las 
empresas, debería ser autorizada por el gerente y refrendada por el auditor. 
 
Anualmente, la Junta presentaría al Concejo Municipal, para su aprobación el presupuesto detallado 
y dividido en los diferentes capítulos generales, elaborado para el año siguiente y si en éste quedaba 
utilidad líquida libre el Concejo determinaría la inversión que debería dársele. Con el presupuesto 
acompañaría la Junta un informe detallado respecto de la situación de las Empresas y de su 
funcionamiento en el año que termina. En la formación del presupuesto la Junta incluiría anualmente 
la suma necesaria para contribuir al servicio del empréstito Dillon Read, en la proporción 
correspondiente a las sumas que procedentes de este empréstito fueron invertidas en la amortización 
de las deudas anteriores de las Empresas del Tranvía y del Acueducto y en su ensanche. Asimismo, 
incluiría la parte proporcional correspondiente al descuento inicial y gastos de emisión de dicho 
empréstito. Además, incluiría en el mismo presupuesto la suma necesaria para formar un fondo de 
depreciación (Acuerdo 37, 1929).  
 
La Junta no podría extender nuevas líneas del tranvía sin autorización del Concejo municipal, pero 
si podría construir dentro de las vías existentes los cambiavías y duplicación de líneas que 
considerara necesarios. Tampoco quedó autorizado, ni facultado de manera especial del Concejo, 
para intervenir en negociación, construcción o estudio de nuevas fuentes de aprovisionamiento de 
aguas, distintas de la obra del túnel de Belén que adelantaba la empresa del acueducto. 
 
La Junta administraría las empresas en forma netamente comercial y estaría obligada a presentar 
mensualmente, para su fenecimiento, a la entidad revisora del Municipio, su cuenta de ingreso y 
egresos, debidamente acreditada con comprobantes de carácter comercial. 
 
Los bancos nombrarán un visitador que debería practicar anualmente una o varias inspecciones en 
las empresas en época indeterminada, sin previo aviso y rendir un informe detallado a los bancos 
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3.2.6 Conclusión preliminar del capítulo tres 
La municipalización del tranvía promovida por presión social estremeció la ciudad en todas las 
esferas.  De lo estudiado en el capítulo se resalta el impacto económico que significó para el 
Municipio adquirir la empresa que entra a su presupuesto a representar entre un 41% y un 45% de 
sus finanzas.   
 
El tranvía antes de la municipalización pertenecía al sector privado, luego de está, pertenece al 
público, aunque con dinero proveniente del sector privado a través de préstamos nacionales e 
internacionales.  Hay una modificación sustancial del papel que juegan los actores privados en la 
economía de la ciudad, hay una apropiación diferente de la renta por parte de los privados que ahora 
no se benefician de utilidades, sino de intereses; y se da un beneficio enorme del sector público al 
adquirir un activo que crece significativamente por encima del pasivo que aunque se mantiene no es 
comparable frente al desarrollo físico y funcional de la empresa que permanece en crecimiento, al 
ritmo de crecimiento físico de la ciudad, en un periodo de alto desarrollo.   
 
Igualmente se destaca la mutación institucional que se da en el manejo de los servicios de la ciudad 
a través de juntas.  La junta como rueda clave en el engranaje del gobierno de la ciudad.  En la Junta 
confluyen los representantes del sector privado y del sector público para decidir el funcionamiento 
de una empresa de la ciudad, controlada y vigilada por las instituciones de fiscalización de la ciudad.  
Por primera vez, es la junta una institución en la que se apoya la municipalidad para dar solución de 
movilidad a una Bogotá cada vez más dinámica. Sin embargo, es el sector privado quien 
mayoritariamente controla el funcionamiento del sistema, lo cual concuerda con la ausencia de 
planeación pública y de una visión vigorosa de ciudad, por parte del conglomerado social; en 
contraposición con intereses privados de promotores, propietarios e informales. 
 
El carácter público y ejemplar dado por la a la empresa en los primeros 15 años de la 
municipalización fue empañado por el manejo dado por la burguesía burocrática, que ocasionó la 
crisis de finales de los años 1920.  Aun así, se prueba que es muy apropiado que un Estado 
transparente en representación de la ciudadanía sea el encargado del funcionamiento de los servicios 
vitales de la ciudad, pues en ellos debe primar el interés general sobre el particular, situación que no 
se da en un manejo capitalista de los mismos.  Es así que el capitalismo que lleva a la privatización 
de las empresas públicas, no es fuente de progreso, sino de estancamiento de las fuerzas productivas 
de la ciudad.  
 
 
4 Capítulo 4. Planeación y Tranvía 
Sr. Peter Hall, en el capítulo 3 de Ciudades del Mañana: “La ciudad de las vías de circunvalación 
abarrotadas”, trata sobre “las áreas suburbanas de tránsito masivo en Londres, París, Berlín, 
Nueva York 1900 – 1940”, refiere que 
“era casi el año 1900 cuando, como reacción a los horrores de los barrios pobres y 
deteriorados de la ciudad del siglo XIX, el reloj de la historia del urbanismo empezó a 
sonar.  Pero, paradójicamente, mientras esto sucedía otro tipo de reloj más antiguo y más 
grande lo silenció puesto que el problema que el naciente movimiento planificador 
pretendía solucionar empezó a cambiar casi a partir de aquel mismo momento”. (Hall, 
1996, págs. 58 - 95)  
Para aquella época Bogotá, contaba solo con 96.6065 habitantes, aproximadamente. De otra parte, si 
bien el grado de desarrollo y el papel que en el capitalismo internacional desempeñaban aquellas 
ciudades, generaba demandas y ofertas de mercancías y calidad de vida abismalmente diferentes a 
las bogotanas, la disertación que hace Peter Hall a lo largo del capítulo proporciona elementos que 
permiten valorar de manera cualitativa la relación entre el transporte, el fenómeno de “dispersión”6 
de la ciudad y la naciente planeación, como “reloj nuevo” del urbanismo, que como dice Peter Hall, 
para aquella época, empieza a sonar en Occidente.   
 
Este referente de estudio para la Bogotá de comienzos siglo XX, abre pistas sobre el papel que jugó 
el transporte en la concepción y construcción de la ciudad dispersa que sobre el principio de que la 
                                                     
 
5 Interpolado a partir de (Concejo Municipal de Bogotá, 1922), p. 260, Tomados de a Dirección Departamental 
de Estadística, (Contraloría General de la República Dirección del Censo, 1930) p.52 
(Contraloría General de la República, 1941) p. 12 
6 “A nivel mundial el hecho más contundente del siglo XX ha sido la creación de un nuevo tipo de ciudad 
descentralizada, donde la desconcentración urbana parece ser un fenómeno estructural, y los procesos de 
suburbanización y de eventual disolución de la ciudad compacta tradicional son una constante” en (Alba 
Castro, 2013, pág. 8). La no construcción de lo público, otra visión de nuestra crisis urbana, siguiendo a 
MONCLÚS FRAGA, Francisco Javier, (ed.), La ciudad Dispersa. Suburbanización y nuevas periferias, 
Barcelona, 1998 
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ciudad “no es simplemente la suma de las partes.  Es hasta cierto punto, un organismo dotado de 
autonomía” (Mejía Pavony G. R., 2000, pág. 17) lleva a su estudio en contextos de diferente orden 
y desde diferentes disciplinas condensadas en el urbanismo y asimismo a entender la planeación 
urbana desde un concepto que sugiere una interpretación de acuerdo a las condiciones particulares 
de desarrollo de cada momento. 
 
El estudio de cómo se produjo y reprodujo el espacio urbano en este cuerpo viviente a comienzos 
del siglo XX, indica que hubo intención permanente de actores públicos y privados sobre construir 
en favor de sus ideas o de su economía, un modelo de ciudad; ya fuera desde la premisa de “¡borrar 
el pasado colonial! […] ideario de la generación que asumió la tarea de transformar la ciudad del 
siglo XIX” (Mejía Pavony G. , 2011, pág. 19) y de comienzos del siglo XX, que no se alejó de la 
histórica práctica cultural de copiar el modelo de la ciudad europea o mediante el aprovechamiento 
de las cualidades propias del suelo urbano, haciendo uso de la anarquía del libre mercado local a 
nivel de desarrollo de comienzos del siglo XX; que impulsa la construcción de sectores de ciudad, y 
recorre el camino entre lo idealizado y lo materializado; tránsito obligatorio para concebir el término: 
planeación.  
 
A lo largo de la tesis se presentan múltiples referentes sobre la manera cómo Bogotá desde 
comienzos del siglo XX e incluso a mediados de la última década de 1890, inició un proceso fuerte 
de crecimiento espacial causado por múltiples razones, entre las cuales se encuentra el papel de 
Colombia en el capitalismo internacional, en su condición de país tercermundista dedicado a exportar 
productos del renglón primario de la economía como: banano, café y Oro, entre otros, más adelante 
petróleo crudo y carbón, e importador y consumidor de productos industriales, pero, principalmente 
receptor de capital financiero especulador, que además de traer como consecuencia una economía 
deplorable en la generación de empleo, es un obstáculo para la implantación un estado nacional 
fuerte y autónomo. 
 
Estos elementos, unidos a aspectos culturales, a factores de violencia, etc. generaron altas 
migraciones campo – ciudad, reflejados en aumento de la demanda de transporte y otros servicios 
para su funcionamiento.  El tranvía juega un papel importante en esta fase de dispersión de la ciudad, 
tema que se sugiere en la hipótesis de partida de la investigación, mediante el concepto de 
“conformación espacial” para este caso la conformación de una ciudad alargada como primera etapa.  
Para su estudio en el capítulo dos, el periodo se dividió en tres etapas, pudiéndose agregar una cuarta 
de acuerdo al uso y condiciones del tranvía.   
Capítulo 4. Planeación y Tranvía 117 
 
El primer estadio, corresponde al momento en que aparece el tranvía, vehículo que es tomado para 
ese período por algunos autores7 como de uso “elitista”.  El segundo corresponde al momento en que 
empieza a dejar la categoría de “elitista” para convertirse en “popular”8.  El tercero, corresponde al 
periodo en que el tranvía como principal medio de transporte de uso general, entra en competencia 
con su mayor rival: los buses, es decir desde la aparición de los buses en la ciudad.  El cuarto periodo, 
se propone, desde cuando los buses transportan más pasajeros que el tranvía, es decir cuando lo 
superan hasta su desaparición.  En cada uno de estos periodos de tiempo la relación del tranvía con 
la ciudad y su influencia en ella, en sus fenómenos de dispersión y densificación fue diferente. 
 
En el primer estadio identificado: el tranvía como el medio de transporte elitista, fue un momento de 
fuerte redistribución poblacional al interior de la ciudad. Existe consenso en que la forma alargada 
de la ciudad que se configuró en aquel periodo fue producto del servicio del tranvía (Del Castillo, 
2003), este alargamiento de la ciudad, puede entenderse como una primera fase de dispersión.  Si se 
parte del hecho que el tranvía en sus inicios fue un medio elitista, su uso, fue visto por la población 
con esnobismo, ¡era estar a la altura de las formas de trasporte de Nueva York o Europa!, en 
consecuencia, su uso, pudo ser en sí mismo una motivación, pues se trataba de ¡estar a la moda!, sin 
embargo, un análisis más acertado puede decir que, mientras el tranvía iba y venía de Chapinero al 
Centro, fue creando un referente mental y físico de ciudad en ese recorrido, inicialmente suburbano; 
asimismo, se plantea que contribuyó fuertemente a la valorización del suelo, aspecto visionado y 
aprovechado incluso por sus propietarios extranjeros, quienes adquirieron predios, con el ánimo de 
obtener ganancias mediante su valorización  
 
Es en este primer estadio (1884 – 1910), la ciudad pensada por los representantes de la Voz Nacional 
en el discurso inaugural del tranvía en 1884, que se sintetiza en las siguientes palabras: “Chapinero 
es desde hoy […] el barrio más sano, elegante y pintoresco de Bogotá […] pues, en esta fecha, cada 
casa y cada lote de tierra vale el doble de lo que ayer valía; y si la Providencia lo permite, se irá 
multiplicando con los años al valor en todos los sentidos; y todo por obra y gracia del tranvía que 
acaba de inaugurarse […]” (Baquero Mora, 2009, pág. 60); se hizo realidad en muy corto plazo; pues 
ya en el siguiente decenio se promovía la venta de lotes y quintas sobre las bondades de su 
                                                     
 
7 Por ejemplo, Germán Mejía Pavony en (Mejía, 1997): Los itinerarios de la transformación urbana de 
Bogotá, 1820 – 1910, Anuario Colombiano de Historia y de la Cultura, 24; o (Esquivel, 1997) en Economía 
y transporte urbano en Bogotá, 1884-1930, en Memoria y Sociedad, Vol. 2, No. 4, pp. 39 - 61 
8 Categoría trazada en el segundo capítulo 
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localización cerca de la red del tranvía, es el caso de los barrios “Mariscal de Sucre”, “Barrio 
Quesada”, y “Barrio del Mercado” (Izquierdo, 1900) 
 
Asimismo, en este periodo (1904), se funda la Clínica de Marly, de carácter privado, pionera en su 
género en cuanto al tipo de establecimiento de salud.  Este equipamiento da inicio a la urbanización 
del sector.  En el plano de la ciudad de 1913, es referenciada la urbanización del mismo nombre, 
comprendida por aproximadamente ocho manzanas localizadas en la franja entre las carreras 7ª y 8ª. 
(Del Castillo, 2003, pág. 61) 
 
Recién entra en funcionamiento el Tranvía a Chapinero, surgen acuerdos que potencian su desarrollo, 
este nuevo barrio adquirió, 
“[…] con el Acuerdo No. 22 de 1898, el ascenso de 5º barrio de la ciudad, después de 
Las Cruces, La Catedral, Las Nieves y San Victorino […] el inspector de la nueva 
demarcación municipal dejó contancia escrita de la categoría del barrio a su cargo del 
que se toman los siguientes datos: El centro comprende 40 manzanas y éstas 233 casas, 
de las cuales 6 altas y, en general, todas con aspectos de quintas y una población  de 
“poco más o menos 2.300 habitantes”.  La encuesta del diligente funcionario incluye la 
existencia de 6 colegios… (y) las actividades comerciales licorerías, 2 zapaterías, 3 
carpinterías, 1 sastrería, 1 herrería, 2 farmacias, y 14 tejares” (Del Castillo, 2003, pág. 
64) 
En este periodo tiene gran importancia la firma Salomón Gutt & Cía. que rompe los cánones 
tradicionales, en particular con la forma de constituir los espacios públicos (parques) que ya no 
ocupan una manzana “libre”, sino con cierta similitud con los modelos de barrios suburbio, que se 
convierten en el punto de partida de la conformación morfológica. Salomón Gutt, actúa también 
como promotor de la urbanización del 7 de agosto, el barrio Gutt, entre otros. (Del Castillo, 2003, 
págs. 62-65) 
“Esta nueva sociedad, […] introduce nuevas formas en la producción del espacio urbano 
en los comienzos del siglo, ya que no opera sobre el tradicional sistema patrimonial de 
terrenos heredados que se van edificando según las necesidades de crecimiento de las 
unidades familiares, o según las necesidades económicas que impulsan a la parcelación 
y venta de terrenos muy lentamente, sino que empieza a operar bajo las formas 
comerciales del capital inmobiliario.  […]  Salomón Gutt inicia procesos de urbanización 
similares en otros sectores de la ciudad”. (Del Castillo, 2003, pág. 62)  
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En el segundo estadio propuesto de desarrollo de la ciudad en torno al tranvía, “uso popular”, 
delimitado desde 1910, hasta la aparición “formal”9 del servicio de buses en 1923, el monopolio del 
transporte masivo siguió en manos del tranvía y por ende del municipio, quien se esforzó por 
mantener tal condición. 
 
En los procesos urbanos e infraestructuras de funcionamiento de la ciudad a comienzos de este 
periodo, se destaca, el funcionamiento el Polo Club, El Colegio el Sagrado Corazón, El Hipódromo 
de La Magdalena; se aborda la construcción del Barrio Unión Obrera o La Perseverancia, este último 
con destino a los trabajadores de Bavaria (Del Castillo, 2003, pág. 61).  De otra parte, en el urbanismo 
moderno se dice que los equipamientos no necesariamente son generadores de centralidades, en este 
caso, se considera, fueron elementos de dispersión integrados por el tranvía al conjunto de la ciudad, 
pues a pesar de la transformación de los usos del suelo de su entorno se mantuvo la condición de 
ciudad monocéntrica, gracias al transporte de la periferia al centro tradicional. 
 
El tercer estadio propuesto de la ciudad en torno al tranvía, comprendido entre 1923 y 1934, es decir 
entre el repunte del bus como sistema de transporte masivo en Bogotá y el momento en que el número 
de pasajeros transportados por el sistema de buses supera los transportados por el tranvía (véase la 
Figura 2-17) 
 
En este periodo estos dos medios de transporte compiten, pero en definitiva es el bus, quien permite 
que la ciudad se disperse, en términos taxativos.  El mapa de 1932 (Carvajal & Martínez, 1932), 
muestra una ciudad en muy dispersa, con nuevas 37 “urbanizaciones aprobadas sin poblar”; 
evidentemente lejos de la línea del tranvía y en muchos casos de toda red de transporte; 
fortalecimiento un “urbanismo macondiano”10, producto de la venta de predios sobre la supuesta 
existencia de lo inexistente, que más adelante, sería convertido en realidad.  Esta situación en materia 
de transporte fue suplida por los buses, en franca lucha entre lo público y lo privado, y entre las 
necesidades locales y la administración de la ciudad, en detrimento del tranvía y lo público. 
 
                                                     
 
9 Aunque desde antes existían buses, es en este momento cuando se inicia conformar rutas en la ciudad por 
parte de un empresario privado, las cuales fueron adquiridas por la empresa del tranvía municipal. 
10 El colombiano en ocasiones tiene comportamientos que se salen de cualquier esquema normal y que, a la 
mejor manera de cien años de soledad, hacen de la fantasía realidades pujantes. 
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Continuando con la historia escrita por Peter Hall, que ayuda a dar forma a este capítulo, para, 
analizar con herramientas similares la planeación en Bogotá desde antes de 1900 y a finales de la 
ciudad decimonónica, se propone, aceptar en el modelo del urbanismo colombiano, elaborado hasta 
el momento muy a la usanza española y francesa; elementos, que corresponden a la tradición 
anglosajona e incluso particularidades criollas, que permitieron la materialización de la ciudad 
“ideal”, prefigurada en la superestructura cultural de las clases dominantes de entonces, la “ciudad 
burguesa” categorizada por José Luis Romero . En este orden de ideas, se propone desarrollar, con 
los elementos argumentativos que aborda Peter Hall para las ciudades en mención a comienzos del 
siglo XX, la historia de la planeación y la dispersión de Bogotá a partir del tranvía municipal. Para 
Peter Hall:  
“Muchos de los fundadores del urbanismo siguieron obsesionados por conocer, 
perduraron hasta casi la Segunda Guerra Mundial, incluso hasta los años 1960.  Pero 
durante todo este tiempo, la ciudad gigante fue cambiando, en parte gracias a la acción 
de legisladores y reformadores locales, en parte a causa de las propias fuerzas del propio 
mercado.  La ciudad se dispersó y se descentralizó.  Se edificaron nuevas casas y nuevas 
fábricas en la periferia suburbana.  Las nuevas tecnologías del transporte – el tranvía 
eléctrico, el tren de cercanías, el metro, el autobús – permitieron este proceso de 
dispersión”. (Hall, 1996, pág. 58) 
A diferencias de las ciudades de qué trata Peter Hall, hacia 1900, Bogotá no contó con grandes 
industrias en la periferia, ni con tren de cercanías, (aunque existía un sistema de ferrocarriles que 
pudo cumplir la misma función), el autobús llegó hasta la segunda década de los años 1920 en franca 
competencia con el tranvía, de otra parte, la ciudad no tuvo metro; pero contó con un sistema de 
tranvía, contemporáneo a su época.  Sin embargo, tres elementos del anterior párrafo, dan un 
esquema de interpretación del proceso urbano en Bogotá, en relación con la planeación en el periodo 
de estudio: el primero es la acción de los legisladores, el segundo: las fuerzas del mercado y el 
tercero: el tranvía como elemento de materialización de los anteriores actores.  Para el caso 
particular, un cuarto elemento es el Bogotá Futuro, elaborado con soportado en el City planning, y 
el quinto la planeación del tranvía en sí misma, con incidencia directa en la planeación de la ciudad 
de comienzos del siglo XX como uno de sus elementos estructurantes.  La metodología del capítulo 
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4.1 La legislación urbana en Bogotá a comienzos del siglo XX 
La acción de la legislación colombiana en materia de planeación a comienzos del siglo XX en nada 
favoreció al tranvía, por el contrario, se preparó el espacio físico para el uso del automóvil y en esas 
condiciones para la penetración de los buses.  A continuación, se hace un recorrido rápido a la norma 
de planeación del periodo en estudio, dado que estas fueron importantes en la configuración urbana 
de la ciudad sobre la circuló el tranvía y sobre la ciudad en la que modos de transporte diferentes al 
tranvía tuvieron mayor posibilidad de maniobra. 
 
La norma, permite observar que no se pensó en un gran sistema de movilidad tipo metro, como las 
grandes ciudades europeas, que a futuro reemplazara el tranvía como elemento estructurante, y 
tomara los buses u otro modo complementario.  En este orden de ideas la lectura que se propone 
realizar a la legislación que se presenta a continuación, es más en sentido de ausencia en ella de un 
sistema de transporte, particularmente del tranvía. Sin embargo, esta ausencia no proscribe su 
validez, dado que precisamente para la comprobación de la hipótesis de partida se hace uso además 
de elementos que favorecen su aceptación, elementos que lleven a negarla o a ponerla en tela de 
juicio, en el caso en la legislación en materia de planeación se encuentra que se desconoció el tranvía: 
tema de peso en el reconocimiento de la ciudad desde su administración. 
▪ Acuerdo 10 de 1902 
Según Juan Carlos Del Castillo, el Acuerdo 10 de 1902 es el primer código urbano de Bogotá en el 
siglo XX, cuya importancia radica en el ordenamiento de la ciudad existente, aunque contempla 
aspectos para “la posible edificación en la zona de ensanche o terrenos extrarradio de la ciudad […]”, 
“no planea como tema fundamental el crecimiento de la ciudad”, “el verdadero mérito radica en la 
valoración que hace de la vía pública y de la plaza pública, tratándolas como elementos de mayor 
atención en la ciudad” 
 “el texto se convierte en un reglamento riguroso, detallado y minucioso de la 
conformación de la vía pública, su clasificación, dimensiones, paramentos, redes, 
pavimentos, proporción de altura y el tratamiento de la parte de la edificación 
comprometida en este espacio público: las fachadas. 
Naturalmente, el concepto de “vía” que maneja el Acuerdo es el de la ciudad colonial: la 
calle de peatones y de ocasional tránsito de carruajes resortados.  Basta señalar que para 
esta fecha no había transitado el primer automóvil en Bogotá.” (Del Castillo, 2003, pág. 
65) 
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Respecto al tranvía, no incluye aspectos relacionados con su planeación y fortalecimiento. 
▪ Acuerdo 7 de 1913 
El Acuerdo 10 de 1902, fue reformado por el Acuerdo 7 de 1913, las nuevas disposiciones están 
orientadas 1. Para reconocer la vía se exige: a. Que se hayan edificado casas en número o extensión 
suficiente para que la vía quede claramente demarcada. b. Que el ancho de la vía no sea menor de 
12 metros. c. Que exista un compromiso de los propietarios a un término máximo de 5 años para 
ejecutar las obras a su cargo. d. Que los interesados soliciten formalmente al alcalde la apertura de 
la vía. 2. El procedimiento administrativo contempla: a. concepto favorable del ingeniero municipal, 
b. Citación de los propietarios y visita personal del alcalde para ordenar la apertura de la calle o 
carrera. c. Dada al servicio la vía, se incorporan al catastro los edificios y lotes, y se adquiere el 
derecho de prestación de servicios a cargo del municipio (alumbrado público, aseo, etc.). 3. Se 
modifican el ancho mínimo para las vías, ampliándolas a 15 metros para las calles y 20 metros para 
las carreteras. 4. Establece exenciones para los propietarios de “lotes urbanizados” en materia de 
alcantarillado, andenes y pavimentos, los que quedarán a cargo de los propietarios de lotes nuevos. 
5. Establece la obligación del cerramiento de lotes no edificados dentro del término de 90 días a 
partir de la diligencia de apertura de la vía. Igual que el Acuerdo 10 de 1902, no incorporó aspectos 
relacionados con el Tranvía, 
▪ Acuerdo 6 de 1914 
Mediante el Acuerdo 6 de 1914, el Concejo Municipal de Bogotá dicta reglas de urbanización 
amparado en la Ley 97 de 1913 que da autorizaciones especiales a ciertos Concejos Municipales en 
materia de impuestos.  En su artículo 1, fija el polígono dentro del cual las propiedades serán tratadas 
como predios urbanos en su artículo 2, limita la posibilidad de extender los alcantarillados, 
pavimentos, alumbrados, vigilancia, aseo, etc. según necesidades. En los siguientes artículos 
establece mecanismos para interconectar mejor las calles, a la vez que fija anchos mínimos, y algunos 
aspectos relacionados con su estética y funcionalidad, delimita el ancho de la manzana a 100 metros 
de largo y establece normas para los propietarios que deseen urbanizar predios dentro del perímetro 
establecido. 
 
Es sumamente importante el artículo 11 que reglamenta la cesión obligatoria de terrenos para su 
expropiación y construcción de calles en aquellos lugares donde el propietario no proceda a cederlos 
voluntariamente.  Esta norma tampoco aborda el tema del tranvía. 
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▪ Acuerdo 28 de 1922 
Este Acuerdo, consta de cinco artículos, el primero establece que la Dirección de Obras Públicas 
costeará con fondos del Municipio la parte de alcantarilla que corresponda a aquellas personas que 
comprueben judicialmente que su pobreza no les permite hacer ese gasto, que es única su propiedad, 
y que ella no tiene en el Catastro un valor mayor de quinientos pesos oro ($ 500). Queda así sustituido 
el inciso 1. Del artículo 4 del Acuerdo 30 de 1911 y vigentes los párrafos del mismo artículo. En su 
Artículo 2 establece que Cuando un propietario haya sido eximido del costo de una alcantarilla o 
andén en virtud de las disposiciones pertinentes y venda la finca, o de cualquiera otra manera 
cambiare de dueño por este solo hecho quedará caducada la gracia otorgada al propietario primitivo. 
 
El artículo 3, modifica el artículo 34 del Acuerdo número 10 de 1902 en el sentido que el propietario 
o los propietarios de las urbanizaciones que se establezcan de acuerdo con lo dispuesto en este 
capítulo cederán gratuitamente al Municipio por escritura pública las zonas de las calles y plazas 
públicas que en la urbanización se proyecten y cumplirán además los siguientes requisitos antes de 
su entrega: 
 
1. Debe limitar las vías cedidas con tapia pisada de cimientos de piedra y rafas de adobe, bardada de 
teja o de ladrillo, cuya altura no sea menor de dos metros cincuenta centímetros. 
2. Las explanaciones de las calles deberán hacerse con arreglo a los perfiles longitudinales y 
transversales aprobados por el Consejo (sic) Municipal, y 
3. Construirán a su costa las alcantarillas, pavimentos y embaldosados de las aceras, conforme a los 
modelos que para tal efecto les indique el Ingeniero Municipal. 
 
De otra parte, deroga los artículos 7 de 1913 y 34 de 1916 y los artículos 11, 12 y 14 del Acuerdo 6 
de 1914 y modifica el artículo 4 del acuerdo 30 de 1911 y el Acuerdo 10 de 1902. 
 
No trata el tema del tranvía ni lo relaciona con la infraestructura urbana. 
▪ Acuerdo 63 de 1922 
El acuerdo 63 de 1922, llamado Orgánico de la construcción, reconstrucción y conservación de 
alcantarillas, andenes, pavimentos y canales, establece que todo propietario (sea persona natural o 
jurídica) de finca raíz, tiene la obligación de construir y reconstruir a sus expensas los andenes, 
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alcantarillas o colectores, canales y tubos de desagüe, en el frente de sus “fincas”, así como el 
pavimento en toda la extensión del frente y hasta la mitad de la cuadra, ya sea en plaza, calle, callejón, 
carrera, avenida y paseo en donde esté situado el inmueble. Faculta al alcalde, la Dirección de Obras 
Públicas y los Inspectores Municipales para hacer que los propietarios cumplan las obligaciones que 
el artículo anterior establece.  El Acuerdo consta de cinco partes y 24 artículos, las partes 
comprenden: alcantarillas, andenes, pavimentos, canales y disposiciones varias.  En cada uno de 
estos temas establece las técnicas y mecanismos respectivos a utilizar, para dar cumplimiento al 
artículo 1, igualmente establece algunas multas y sanciones. 
 
Es así que ninguna de las normas que surgieron en el periodo en materia de reglamentación de las 
construcciones urbanas, trata el tranvía. Ninguna lo relaciona con la infraestructura urbana. 
4.2 Fuerzas del mercado y planeación de Bogotá 
El siguiente párrafo muestra con claridad la visión que hacia 1900 tenía el “mercado inmobiliario”, 
en cabeza de Antonio Izquierdo, en el cual se destaca la existencia del tranvía, como parte del 
funcionamiento de la ciudad moderna, que los comerciantes de suelo y vivienda de la época 
consideraban trascendente, 
“Principiará la nueva ciudad en la “Bavaria,” como demostración de que la industria es 
la base escencial y único motor de nuestra futura prosperidad. 
Allá, en esa ciudad, edificada de acuerdo con las leyes que rigen la construcción moderna, 
las calles serán anchas y rectas para dar paso al aire y al sol, los paseos, los parques, los 
jardines abundarán en medio del poblado para oxigenar más fácilmente el ambiente, las 
fuentes públicas como las aguas y corrientes subterráneas serán abundantes, pues hay 
facilidades de hacer así, la iluminación de la ciudad no será el vergonzo “humburg” con 
que hoy nos engañan, el suelo de las calles será apropiado para resistir el rodar de los 
carros, sin el peligro que actualmente amenaza á Bogotá, de quedarnos sin calles ni 
alcantarillas; en fin, será de veras una ciudad merecedora de los título de capital.  
Y no se diga que soñamos: hoy mismo vemos ya los preludios de esa transformación.  
Chapinero es un gran barrio con dos ó tres mil habitantes, fijos, número que se eleva 
hasta cinco mil en tiempos de verano La hermosa iglesia de Nuestra señora de Lourdes 
es, por su orden arquitectónico y lujo de su decoración, la primera de Colombia.  
Actualmente se trabaja en el acueducto que ha llevado allí las aguas de puras y magníficas 
corrientes que pasan por el caserío.  El alumbrado eléctrico no será el intermitente y 
modesto de que ha “gozado” Bogotá, sino que tendrá la luz incandecente, contratada ya, 
según parece, para la ciudad.  Las calles son anchas, planas y rectas, el sitio que ocupa 
presenta amplio campo para edificar, sin necesidad de que las casas trepen á cerros 
inaccesibles. Unido está aquel caserío á (sic) la ciudad por el tranvía y el ferrocarril.  
Todo hace de aquel barrio una gran esperanza”.  (Izquierdo, 1900, pág. 20) 
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Aunque esta visión no esté consignada en un documento que se le llame “Plan”, tuvo la fuerza de 
hacerse realidad a través de las leyes de la oferta y la demanda, a través de la necesidad generada 
por un referente cultural, social, físico.  Es la visión de una ciudad ideal (al entender de Izquierdo), 
que se materializa (planeación), sin los formalismos de un documento procedente del estado o un 
consenso social, se materializa a través de las fuerzas del mercado moderno y los intereses 
particulares. 
 
Una consecuencia clara de la existencia del tranvía es el incremento del precio del suelo que en 
muchos casos hace que la comercialización del mismo se base en la tenencia de lotes para venderlos 
a futuro, generando una renta producto de la valorización ocasionada por la urbanización, 
consecuencia parcial de la existencia del sistema de tranvía, así lo menciona el personaje anterior: 
“Ya la prensa de esta capital ha dicho algo sobre las ventajas que obtienen los que 
compren lotes de los que ofrezco á la venta, como lo dicen algunos conceptos que 
adelante se insertarán.  Sin embargo, para el más completo conocimiento del asunto, me 
permito algunas indicaciones. 
Ha demostrado la experiencia que en los últimos diez años, lotes de tierra que se 
vendieron á menos precio á que yo ofrezco hoy vender los míos, han aumentado en 
cuarenta tantos su valor, como sucedió con algunos del Barrio de las Nieves, que 
vendidos á treinta centavos la vara cuadrada, se venden hoy a razón de doce pesos.  En 
consecuencia, la primera ventaja de los compradores será colocar su capital en negocios 
que dará ganancia segura sin esfuerzo de ninguna clase.” (Izquierdo, 1900, pág. 7).  
Las fuerzas del mercado, en este caso, es el principal actor que acude a resolver las necesidades de 
predios y de vivienda, para la nueva población de la ciudad, principalmente de los sectores pudientes 
en el Norte.  Un ejemplo que da cuenta del vigor de este sector, se presenta en el folleto publicado 
en 1900 por Antonio Izquierdo, en el cual anuncia al público el negocio de venta de lotes para 
edificar, situados en la jurisdicción de la ciudad, en las localidades que ha denominado Barrio Sucre, 
Barrio Quesada y Barrio del Mercado, todos en la sección de Chapinero perteneciente al Barrio de 
Las Nieves de Bogotá. (Izquierdo, 1900, pág. 3) 
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▪ Barrio Sucre.  
Este es el primer Barrio que promociona Izquierdo en su folleto,  
El Barrio Sucre, que es el más cercano á Bogotá, está á la mitad del camino entre la 
ciudad y Chapinero, al lado oriental del camellón por donde pasa el Tranvía, á la orilla 
del rio Arzobispo, ó sea hacia el Norte de éste, y se extiende, por el Oriente, hasta el 
camino llamado Carrera del Norte. 
Entre los dos camellones están los lotes divididos por cuatro calles que forman manzanas, 
y además hay una calle paralela á los mismos camellones.  En el centro quedará la plaza 
denominada Sucre, la que he cedido á la “Sociedad de Embellecimiento.” Los 
compradores que prefieran la mayor proximidad á Bogotá, se han decidido por los lotes 
de este Barrio, de donde puede venirse á la ciudad, en tranvía, en unos diez y seis 
minutos. (Izquierdo, 1900, pág. 22) (negrita y subrayado fuera de texto) 
 
Figura 4-1: Barrio Mariscal de Sucre en proyecto de Antonio Izquierdo 
 
 
Nota: Tomado de (Izquierdo, 1900) p. 22. Obsérvese la red del Tranvía en el costado oriental del 
barrio 
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▪ Barrio Quesada. 
Este es el segundo barrio que promociona Izquierdo en su folleto 
El Barrio Quesada está situado entre el Camellón del Tranvía y el Ferrocarril del 
Norte á (sic) la entrada de Chapinero. 
Consta de seis manzanas, cada una con veinte lotes, la mitad de los cuales dan frente al 
Camellón del Tranvía, y la otra mitad a las calles laterales que unen éste con la carretera 
del Ferrocarril.  En los planos y cuadros explicativos se ven las diferencias de tamaños y 
de precios entre las dos especies de lotes […] 
El Tranvía pasa cada diez minutos por el Camellón, y el Ferrocarril, que tiene estación 
en Chapinero, hace tres viajes todos los días.  – El Ferrocarril tendrá pronto línea doble 
entre Bogotá y Chapinero, y entonces funcionará constantemente y se podrán hacer 
viajes, en cinco ó (sic) seis minutos, del uno al otro lugar: es probable que se aproveche 
la fuerza eléctrica que ha de ser traída pronto para el objeto principal del alumbrado de 
la ciudad.  El Ferrocarril da pasajes para servirse de los seis viajes diarios que hace el 
tren, á razón de dos ($2.000) por mes. (Izquierdo, 1900, pág. 27) (negrita y subrayado 
fuera de texto) 
 









128 Tranvía municipal y dinámica urbana de Bogotá, 1910 - 1929 
 
▪ Barrio del Mercado 
Este es el tercer barrio que promociona Izquierdo en su folleto 
El Barrio del Mercado queda en la misma población de Chapinero. Su frente oriental sólo 
dista una cuadra del camellón del Tranvía, y está á (sic) unos sesenta metros de la 
estación del Ferrocarril, á una cuadra del antiguo Hotel Milton, á tres cuadras del templo 
nuevo de Chapinero y formando tres costados de la plaza de mercado de Chapinero ya 
construida, la cual se ensanchará con un área de terreno que he regalado.  La avenida de 
este Barrio quedará frente á la Carrilera Y, será la más ancha y hermosa de la ciudad.  
Aquí se han construido quintas que se han vendido por veintisiete mil pesos ($27.000).  
(Izquierdo, 1900, pág. 30). (negrita y subrayado fuera de texto) 
 
Figura 4-3: Barrio El Mercado en proyecto de Antonio Izquierdo 
 
 
Nota: Tomado de (Izquierdo, 1900) p. 30. Obsérvese la red del Tranvía en la parte inferior de la 
imagen 
 
Los tres barrios de Antonio Izquierdo promocionados en este folleto, tienen la particularidad de 
contar con acceso directo al Tranvía.  El mismo Antonio Izquierdo se encarga de hacer ver a sus 
posibles compradores como un elemento que juega importancia vital en la localización de sus 
predios. 
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El sector pudiente manifiesta una tendencia a localizarse en el Norte de la ciudad, en quintas de alto 
costo, en terrenos que al parecer se valorizan altamente por la existencia del tranvía, buscando 
materializar el paradigma de ciudad moderna en un sector específicio de Bogotá. 
“No hay duda: Santa Fe quedó al Sur y Bogotá corre hacia el Norte.  La ciudad del 
porvenir, la grande, hermosa, cómoda y salubre capital de Colombia, busca la ancha 
sabana para extenserse, aire para oxigenarse, luz para iluminar sus edificios y alegrar á 
sus habitantes.  Quiere dejar las descarnadas faldas de los cerrros que la oprimen entre 
sus rodillas y correr, correr un poco por los prados de la Sabana; ya se siente adulta y 
desea moverse; deja la cloaca inmunda, la alcantarilla sin aguas, las orillas del San 
Agustín y del San Francisco, foco de putrefacción, el chiribitil ahumado y asfixiante, la 
calle torcida, estrecha y desfondada… Sí! La ciudad de la República se desprende de la 
ciudad de la Colonia, como una niña alegre y fresca se desprende de los brazos de 
regañona y cejijunta nodriza!... Entre una y otra, la vieja y la moderna Bogotá, quedará 
el Panóptico, es decir – la justicia enexorable y eterna como el brazo que rige los destinos 
de la humanidad – quedará el Asilo de locos – es decir, la demostración de que la 
desgracia es inseparable compañera de los hombres  - quedará el Cementerio – es decir, 
la muerte en medio de la vida, la tristeza y la desolación como centro de todas nuestras 
alegrías!” (Izquierdo, 1900, pág. 20) 
Si bien es cierto que la ciudad se extendía hacia el Norte, también es verdad que en los arrabales de 
San Cristobal y del Paseo Bolivar, se desorrallaba una fuerte densificiación que tal vez, no era 
entendiada como parte de la ciudad, pues ésta siempre estuvo limitada al concepto de lo que por ella 
concebian las clases dominantes de cada época.   
“No sé porqué, pero es lo ciero que la generalidad de nuestras ciudades se extienden hacia 
el Norte.  Bogotá en los últimos veinte años ha crecido un 80 por 100, y la mayor parte 
de este crecimiento lo ha tenido hacia ese lado. 
Aun conservamos, aunque vagos, los recuerdos de una plaza llena de malva, ortiga y mil 
malezas más, con una estrecha calle que daba acceso á una iglesia: aquello era la humilde 
plazoleta de San Diego.  Malva y ortiga y hermosotes muladares lucían también en las 
calles que conducían de allí al centro de la ciudad.  Una sola casa y una quinta aislada 
formaban entonces á Chapinero. 
Hoy la humilde plazoleta está trocada en un hermoso parque, los muladers se han 
escondido como arengozados, las estrechas callejuelas son los elegantes camellones de  
Las Nieves y la Alameda, las ortigas y malvas van cedieno el puesto á los eucaliptus, 
sauces y pinos, y Chapinero es un bello y vistoso caserío lleno de graciosas quintas y con 
todas las comodidades de la ciudad. Sin la inseguridad y demás desventajas de ésta. 
Hoy la humilde plazoleta está trocada en hermoso parque, los muladares se han escondido 
como avergonzados, las estrechas callejuelas con los elegantes camellones de las Nieves 
y la Alameda, las ortigas y malva van cediendo el puesto á los eucalíptus, sauces y pinos, 
y Chapinero es un bello y vistoso caserío lleno de graciosas quintas y con todas las 
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comodidades de la ciudad, sin la insalubridad y demás desventajas de ésta” (Izquierdo, 
1900, pág. 19). 
Mientras las fuerzas del mercado, representadas por porciones de burguesía naciente, antiguos 
hacendados, burócrates y otros sectores pudientes de la ciudad, encontraban en Chapinero la ciudad 
añorada.  Otro sector sector, pugnaba por desarrollar el sector de San Cristobal, sin que se 
posibilitara. También hubo planeación en el proyecto del tranvía de San Cristobal, también puedo 
hacerse realidad la ciudad ideal de quienes quisieron desarrollar este sector, en torno al tranvía y 
otros elementos, lo cual no sucedió para aquella época.   
 
En el periódico El Tiempo, se encuentran múltiples ejemplos sobre la comercializaciónde lotes y 
viviendas en las que se menciona el tranvía como atractivo de calidad de vida, véase las siguientes 
imágenes de 1919 y 1943 
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Fuente: Diario El Tiempo 5 de julio de 1919 
 














Fuente: Diario El Tiempo del 3 de agosto de 1943, pág. 3 
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4.3 El Tranvía estructurante de Bogotá 
El tercer elemento: el tranvía como elemento estructurante de apropiación del territorio por parte de 
los diferentes actores.  En esta parte, se busca el hilo conector entre el tranvía y la ciudad construida. 
Si bien, la ciudad existía siglos antes del tranvía y pudo continuar desarrollándose sin él, pues gran 
parte de la ciudad así lo hizo. Se debe valorar adecuadamente el papel de la movilidad en la dinámica 
urbana y en la forma de la ciudad y principalmente en la dispersión urbana.  El tranvía dejó su huella 
física, no simples líneas de carrilera, sino sectores de ciudad consolidada, fruto en gran medida del 
tranvía como condicionante espacial y facilitador en su crecimiento y consolidación.  
 
Un ejemplo del impacto que representaba la existencia del tranvía, hacia Chapinero, es que dos meses 
después de entrar en funcionamiento, el Concejo Municipal de Bogotá, mediante Acuerdo 29 de 
1884, en consideración a que "con el establecimiento del tranvía se trasladarán muchos habitantes al 
caserío de Chapinero, y que debe fomentarse este caserío del Distrito, establece un mercado para 
venta de víveres y animales" (Acuerdo 29, 1884) 
 
De acuerdo con Juan Carlos del Castillo, La estructura urbana de Bogotá desde la fundación hasta 
1900, aproximadamente, se caracteriza por  
“[…] el trazado ortogonal de la ciudad y la trama señalada por los caminos, los 
elementos de mayor permanencia en la definición de la morfología, hasta su 
compactación total a fines del siglo XIX”. “Las rutas del tranvía fueron objeto de 
negociaciones y modificaciones a través de contratos que materializaron 
diferentes administraciones, sin embargo, hasta 1918, primó el afán de conectar 
tres puntos clave con el centro de la ciudad: Chapinero al norte, Las Cruces en 
el sur, y la Estación de la Sabana en el Occidente”.  (Del Castillo, 2003, pág. 36) 
De acuerdo con Montezuma, la ocupación del eje Norte no se limitó únicamente al uso habitacional, 
ya que cerca  del trazado del tranvía se instalaron pequeños centros de producción de telas, madera, 
bebidas, zapatos, velas, cerámica, cemento, cigarrillos y alimentos (Montezuma, La Ciudad del 
Tranvía 1880 - 1920, 2008). Tradicionalmente, algunas de estas actividades comerciales se 
encontraban en casas de la periferia de la ciudad, pero el tranvía permitió su ubicación en nuevos 
locales de manera organizada.  La fábrica de cerveza Bavaria que durante este período se localizó en 
esta parte de la ciudad, se consolidó como el más grande de los centros de producción a lo largo de 
la línea del tranvía. 
 
Igualmente, como se anota en el capítulo anterior sobre el crecimiento de las rutas del tranvía  
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“La planificación y diseño de las rutas no fue aleatoria, sino que en su desarrollo y trazado fue un 
factor muy importante la población y la demanda de los barrios atendidos por cada línea. El 
desarrollo de este proceso puede verse en el número de carros por línea, longitud de los recorridos, 
frecuencias de circulación, cantidad de viajes por cada carro, duración de cada viaje y número de 
paradas. Es así como del tranvía de octubre de 1910, con tres rutas: Bogotá- Chapinero, Cementerio-
Plaza de Bolívar y Plaza de Bolívar-Estación de la Sabana pasó a tener, en 1920, siete rutas que 
cubrían la ciudad.” (Rodríguez & Núñez, 2003, pág. 46) 
 
Es evidente, que para el periodo de estudio existieron otros, elementos físicos que tuvieron influencia 
en la conformación de ciudad, sin embargo, eso no resta la importancia que el tranvía tuvo en la 
forma física de la ciudad y la motivación de las élites para desarrollarlo.  Es de preguntarse porque 
razón la zona oriental de la ciudad fue la zona menos cubierta por tranvía, la respuesta tal vez esté 
en el siguiente párrafo: 
“En los cerros orientales de la ciudad hubo en esos años un crecimiento hacia las cotas 
altas de los mismos. Por ejemplo, en el límite nororiental de la ciudad aparecieron barrios 
como Unión Obrera o Perseverancia que reunía unas mil familias. A su lado se formó el 
Bavaria que abarcaba desde la carrera 5 hacia el oriente y las calles 29 a 32. La formación 
de estos asentamientos al parecer fue auspiciada por Leo S. Kopp, dueño de la cervecera. 
Junto a los anteriores barrios, pero en dirección al sur estaba la franja oriental de la ciudad 
conocida como Paseo Bolívar, que se iniciaba en el Parque de la Independencia y 
terminaba en la plaza del Barrio Egipto. En esta zona estaban ubicadas las agrupaciones 
obreras de San Ignacio de Loyola 1, San Ignacio de Loyola 2, San Luis, San Martín, San 
Miguel y Egipto-La Peña, Las Aguas, Chiquinquirá y Belén. Todos ellos sin 
alcantarillado, sin acueducto, sin letrinas y abastecidos con distantes pilas de agua. 
(Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 18) 
En los procesos urbanos que se desarrollaron hacia el Sur, se resalta: Barrio Las Cruces, Barrio 
Obrero Francisco Javier, posteriormente se desarrollaron los Barrios San Cristóbal y Primero de 
Mayo.  
 
De acuerdo a la Fundación Misión Colombia, “en buena parte los cambios en la estructura urbana 
descrita, relacionados con el espacio para la movilidad de los peatones, el espacio para los medios 
de transporte y la transformación de la ciudad, registrados en esta época, obedecen a la presencia del 
tranvía”.  (Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 18). Muestra de la importancia del tranvía en la 
ciudad es que algunas constructoras, como el caso de la Compañía Urbanizadora, construyeron por 
su cuenta tramos de red, como lo señala el siguiente aviso de el periódico El Tiempo de 1929. 
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Nota: Tomado de El Tiempo de 1 de enero de 1929, pág. 20 
 
La otra parte del aviso presenta como al menos esta Compañía, orientó sus proyectos sobre la red  
 


















Fuente: Tomado de El tiempo de 1 de enero de 1929, pág. 20 
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4.4 El Bogotá Futuro 
Dada la baja cobertura en la prestación de los servicios públicos y la alta demanda de vivienda, que 
en la práctica se resolvía con un alto toque de anarquía, en la Administración Municipal surgió la 
necesidad de establecer un mecanismo de control a través del otorgamiento de licencias de 
urbanización y construcción; evento que se canalizó por parte de la Secretaría de Obras Públicas del 
municipio; inicialmente sobre el Acuerdo 10 de 1902 y sus desarrollos. 
 
Aproximadamente de 1919 a 1920, se elaboró la primera versión del Bogotá Futuro, formalizado 
mediante Acuerdo 74 de 1925.  Consistió en un plano de ensanche de la ciudad y sus memorias que 
a juicio de esta investigación no se ha valorado en su real dimensión. 
 
En principio, el tema del Bogotá Futuro pareciera desligado del tema del tranvía, no obstante, de 
manera similar a las normas analizadas en el acápite anterior es un tema totalmente pertinente para 
la hipótesis.  Al analizar el impacto que el tranvía tuvo en este Plano, que para algunos autores fue 
el primer intento de importancia en la planeación de la ciudad, se encontró que el este sistema de 
transporte estuvo ausente como elemento estructural o al menos como necesidad, pues solo aparece 
levemente dibujada la red existente hasta la fecha de elaboración del plano. 
 
En principio se dice que el Bogotá Futuro no incorpora planeación de sistemas masivos de transporte 
para solucionar la movilidad en la ciudad que pretendía proyectar.  Esto parece probar la hipótesis 
de divorcio que ha tenido la planeación en torno a las redes de servicio y la planeación urbana.  Este 
divorcio producto de entender la planeación urbana como tema exclusivo de arquitectura y separado 
de las funciones de la ciudad estaría materializado en una ciudad diseñada en planta, tal vez con un 
excelente valor artístico, pero que no atiende las necesidades sociales y culturales de la población. 
 
Sin embargo, aunque son pocos los estudios referentes al Bogotá Futuro, son muy distantes entre sí. 
En las versiones encontradas hay desde severos críticos, hasta sinceros defensores. En este aparte, 
interesa evaluar el papel del Bogotá Futuro en el desarrollo de la ciudad y con referencia al tranvía, 
con una postura imparcial respecto a lo dicho sobre este documento hasta el momento.  
 
Según Rodrigo Cortés Solano, 
“El Plan, concebido principalmente como un soporte para proyectar las redes, tomó la 
forma de un plano para la ciudad del “ensanche”. La ventaja de esta primera figura de 
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planeamiento respecto a los reglamentos anteriores, residía en su nivel de definición 
espacial para orientar la intervención pública y sus inversiones. Su debilidad consistió en 
no tener los instrumentos adecuados para coordinar la urbanización privada de nuevo 
suelo, con la extensión de las infraestructuras y equipamientos de la ciudad. Así, la 
inversión pública en infraestructura se alejó del mandato del plano, para seguir la huella 
de la expansión dispuesta por el mercado. (Cortes, 2007, pág. 165) 
De otra parte, para el profesor Miguel Alba, quien toma una postura diferente, señala, 
“dentro de la cultura del plano en Bogotá, la modernidad no se inició con el Plan Director 
1951 y el Plano Regulador 1953, formulados por el movimiento moderno de la 
Arquitectura […] Se afirma pues que el plano Bogotá Futuro (1923 – 1925) constituyó 
el primer intento de planificar una ciudad moderna bajo los parámetros internacionales 
del city planning, y aportes conceptuales de la municipalidad de París” (Alba Castro, 
2013, pág. 2) 
De otra parte, la investigación realizada por el profesor Juan Carlos del Carlos del Castillo, la más 
difundida en fuentes secundarias, lo presenta como un esfuerzo que no trascendió en la ciudad. 
 
La metodología inicialmente propuesta señala la necesidad de acudir a las fuentes primarias para 
producir una interpretación propia al respecto. Para la investigación interesa en primer lugar validar 
los discursos sobre la utilidad del Bogotá Futuro y segundo, estudiar la relación del tranvía con el 
Bogotá Futuro. Entre las fuentes primarias estudiadas el referente que más importante es el artículo 
presentado por Enrique Uribe Ramírez, Ingeniero de Obras Públicas de Cundinamarca, en la revista 
técnica de obras públicas de Cundinamarca de febrero de 1924, mediante el cual presenta al detalle 
el desarrollo del Bogotá Futuro, desde la Ordenanza 53 de mayo 22 de 1919, que trata sobre 
urbanización futura de la ciudad de Bogotá, a través de la cual,  
“La Asamblea de Cundinamarca “Ordena: “Artículo 1º Desde la sanción de la presenta 
Ordenanza, la Alcaldía de Usaquén exigirá para cada edificación que se haga en dicho 
municipio y dentro del perímetro de que se hablará adelante, el respectivo permiso, el 
cual será previamente consultado con la Dirección de Obras Públicas Municipales de 
Bogotá, a fin de que dichas construcciones se hagan de conformidad con el plano de 
urbanización futura de la ciudad. 
“[…]Artículo 3.o El Municipio de Bogotá procederá a mandar levantar un plano general de esta 
ciudad, que comprenda toda su organización futura, no solamente dentro del perímetro urbanizable 
señalado por las disposiciones vigentes sobre la materia, sino en toda la extensión del perímetro 
que la presente ordenanza señala”.  
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En cuanto al impacto del Bogotá Futuro en la ciudad, la revista en mención incorpora entre otros 
antecedentes, la manera como se había desarrollado la ciudad. Cuestiona el “libre crecimiento” que 
de manera “absurda” reglamentó el Concejo para la aprobación de urbanizaciones, que se limitaban 
a fijar el ancho de calles y carreras en 15 metros dando continuidad al eje existente y la obligación 
de dejar cada cinco hectáreas una plaza pública, argumenta que, 
“Bajo el imperio de estas bases generales de urbanización, se han aprobado los planos 
para los barrios de “La Perseverancia”, “Ricaurte”, “Sucre”, “Quesada”, “La 
Constructora”, “7 de agosto”, “Uribe Uribe”, “La Merced”, “Gutt” y “El Vergel” y cuya 
sola inspección sobre el plano hace ver su inconveniencia, falta de higiene y de estética, 
etc.  No se ve en ellos un solo parque, ni una avenida conveniente, ni un solo sitio en 
donde pueda colocarse un edificio público artístico, porque no hay perspectivas 
adecuadas; es un simple tablero de ajedrez” (Uribe, 1924, pág. 7) 
Señala que hasta el momento la ciudad se levantaba al gusto de los urbanizadores, lo cual era un 
error, pues su interés radicaba en aprovechar el terreno comprado en “fanegadas” para venderlo por 
“varas”, sin preocuparse por quienes residirían en el lugar, ante lo cual antepone la necesidad de 
estudiar un proyecto de ciudad futura, que “forme un conjunto armónico y que consulte principios 
científicos y de arte en esta materia” (Uribe, 1924, pág. 7).  Para los promotores del Bogotá Futuro 
el asunto era trascendental: 
“La importancia de un proyecto para la urbanización futura de determinada ciudad, es 
innegable.  En efecto: la población aglomerada que constituye la urbe, tiene necesidades 
que no pueden satisfacerse si el desarrollo de ésta no se encauza u organiza por modo 
científico.  Estas necesidades son de orden económico, financiero, higiénico, de 
comodidad y de arte” (Uribe, 1924, pág. 5) 
Así las cosas, es un tema de importante y oportuna discusión en su momento.  Ahora, sí se materializó 
o no, es un tema que se resuelve estudiando la forma física de la ciudad. En la siguiente página se 
presenta una ilustración resultado de superponer la capa del mapa de 1932 ejecutado por la Sección 
de Levantamiento de la Secretaría de OO. PP. MPALES, sobre la capa del Bogotá Futuro y la capa 
topographic de ArcMap. El análisis se centró en las “urbanizaciones aprobadas sin poblar” 
presentadas en amarillo en el mapa de 1932, pues, si no estaban construidas en 1932 se infiere que 
su diseño fue aprobado con posterioridad al Bogotá Futuro y por lo tanto se pudieron ajustar a éste.  
 
Como resultado se encontró varias coincidencias incluso con la capa topographic de Arc Map actual. 
entre otras urbanizaciones coincidentes se destacan: Urbanización la providencia en la actual 100,  
Jorge Eliecer Gaitán y Avenida Fucha – Antonio Nariño y San Felipe. Véase en la siguiente imagen 
tres ejemplos de lo argumentado en los anteriores párrafos. 
 
 
Figura 4-10: Comparación Bogotá Futuro Versus Mapa de 1932 
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Una vez sustentada la importancia del Plano Bogotá Futuro y que éste fue de alguna manera tomado 
en cuenta en la planeación de algunos barrios, argumento novedoso que se sostiene en la presente 
tesis, en contradicción por lo dicho por múltiples fuentes secundarias, pues al parecer, el Plano no 
estuvo extraviado, sino en plena vigencia, se procede a revisar el papel que jugó el tranvía en este 
Plano. 
 
De acuerdo a la lectura de la Revista Técnica de Obras Públicas de Cundinamarca, Tomo I, publicada 
en Bogotá en febrero de 1924 por Enrique Uribe Ramírez, ingeniero Jefe de Obras Públicas de 
Cundinamarca, respecto a la no inclusión de las redes de servicios en el plano, “es un error creer que 
un proyecto de ciudad futura debe contener el estudio de servicios municipales, como alcantarillado, 
acueducto, líneas de tranvías, canalizaciones, eléctricas y cada uno de los planos de los edificios 
públicos que requiere la ciudad” (Uribe, 1924, pág. 7), y argumenta que  
“Los que tal afirman, no ven que un proyecto de tamañas dimensiones no puede hacerse 
sino por etapas o períodos lógicos.  Primero es necesario hacer una distribución 
conveniente del terreno, en bloques, para edificar con su red de calles, dejando, plazas, 
parques, etc., en una pequeña superficie en que se juzgue se desarrollará la ciudad; este 
plan debe ser aprobado por una entidad como el Concejo, para evitar variaciones 
posteriores.  Viene en seguida el periodo en que ya pueden estudiarse los distintos 
servicios, como alcantarillado, distribución de agua, líneas de tranvía, etc”  (Uribe, 1924, 
pág. 7) 
Y concreta específicamente sobre el tranvía, 
“El proyecto de las líneas de tranvía debe hacerse a medida que se vea la dirección que 
tome el crecimiento de la población; y solo podrá proyectarse la prolongación de algunas 
vías que sigan avenidas importantes, pero como se comprende, primero debe estar 
aprobadas estas avenidas” (Uribe, 1924, pág. 8). 
A manera de conclusión, en los alcances dados en esta investigación sobre este tema se encuentra 
que el Bogotá Futuro, fue un instrumento de planeación de la ciudad, de cuya materialización hay 
un mínimo de indicios, tanto en la motivación de la normativa urbana de la época, como en el espacio 
físico contemporáneo de Bogotá.  De otra parte, para el Bogotá Futuro, no objeto de proyecto el 
tranvía municipal porque se concebía como desarrollos específicos que debía determinar la demanda 
generada por los sectores en crecimiento. Es así que queda como un tema para desarrollar en una 
próxima investigación. De otra parte, se deja clara la postura de Uribe Ramírez en cuanto al tranvía, 
pero no se comparte el hecho que las redes de transporte deban ir a la zaga del desarrollo urbano. 
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4.5 La planeación del transporte 
A finales del siglo XIX, comienzos del siglo XX, el naciente sector privado y las élites producto de 
la anarquía propia del capitalismo y la imitación de lo europeo y norteamericano, idearon para sí 
mismos, el desarrollo de la ciudad por partes de acuerdo a sus intereses y en relación con el tranvía.  
Desde la inauguración del mismo cuando integrantes de la Voz Nacional aseguraron que: 
“[…] Estamos celebrando lo que estrictamente puede llamarse casamiento de Chapinero 
y Bogotá.  Por la forma de su nombre, Chapinero será el novio, muy pequeño y jovencito 
al presente, pero grande y respetable a la vuelta de pocos años, gracias a su nuevo estado.  
Bogotá será la novia, por la muy superior belleza […] Bogotá y Chapinero, por la cadena 
de hierro que los une, quedan como marido y mujer convertidos en uno solo y mismo 
cuerpo” (Baquero Mora, 2009, pág. 60).  
Y aseguraba que las propiedades a partir de ese día valían el doble que el día anterior.  
Posteriormente, el impulso de las nacientes compañías inmobiliarias como Salomón Gutt y Cia y la 
construcción y venta de los proyectos de Antonio Izquierdo, en cuya promoción fue importante la 
localización de los mismos en relación con la red del Tranvía, harían realidad la visión de ciudad del 
discurso inaugural. 
 
En cuanto al tranvía, los planes de ensanche para 1925 elaborados por la Empresa, contemplaron la 
incorporación de siete vehículos que ocasionaron un crecimiento del 15.5% con respecto al año 
inmediatamente anterior. Esta situación dejó como saldo a la Empresa del Tranvía un acumulado 
promedio del 14.75% anual, durante los años 1922 a 1925. No obstante, esto no cumplió con las 
necesidades, los vehículos continuaban siendo pocos en comparación con la demanda; esto, sumado 
a que el mantenimiento era insuficiente, debido a la pobreza de repuestos y escasas ruedas. El sistema 
estaba en un estado deplorable. Con el agravante que el suministro de repuestos productos de 
importaciones era muy demorados (El Tiempo, 1925) y entraba en competencia el sistema de buses.  
 
Hacia 1925, R.L. Weber, de la firma Stone & Webster con experiencia como consultor de grandes 
empresas de tranvías Estados Unidos, como los Subways de New York, fue contratado para estudiar 
los problemas de la empresa, tales como aumento de la energía necesaria, plan de líneas, tráfico, 
planta y talleres, tipo de carro y otros, por insinuación de la dirección de las empresas municipales a 
Ulen & C. (Concejo Municipal, 1925, pág. 45) 
 
En base a lo sucedido en Estados Unidos y Europa en los diez años anteriores, la consultoría 
encontró, que el problema de mayor magnitud que podría afrontar el municipio, en relación con la 
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empresa del tranvía, sería la competencia con empresas particulares de autobuses, por su mayor 
flexibilidad, por no tener que costear carrileras y transmisiones de energía, y por hacer en cambio 
uso de la infraestructura pública de las calles, sin pagar sino un mínimo de impuestos, insuficiente 
para realizar al menos manteamiento de las mismas.  (Concejo Municipal, 1925, pág. 45) 
 
Este resultaba un tema de mayor importancia dado que en ese momento el tranvía, era la "más valiosa 
de las propiedades municipales y el eje de las finanzas del municipio"  (Concejo Municipal, 1925, 
pág. 45), por lo tanto, cualquier afectación al mismo repercutiría en los habitantes de la ciudad. En 
tal sentido la consultoría recomendó tomar medidas para proteger la empresa, o evitar su ensanche. 
Entre las medidas que podría tomar el municipio estaba establecer por su cuenta los servicios de 
autobuses que la ciudad necesitara y completar la red de tranvías. (Concejo Municipal, 1925, pág. 
47) 
 
Del trabajo realizado por Weber puede afirmarse, que hubo una "embrionaria" planeación a nivel de 
proyecto.  Las recomendaciones de R.L. Weber, además de proteger la empresa, del surgimiento de 
las busetas, desarrolló un planteamiento vial de impacto en la ciudad del momento, Weber 
recomendó aprovechar la canalización del rio San Francisco para formar una avenida de 30 metros 
de ancho a conectar con la carrera 13 y con la calle 13, sobre esta avenida sugería línea doble del 
tranvía y calzadas para los vehículos.  De la esquina de esta avenida con la calle 12 planteaba 
construir una diagonal a la esquina de la calle 11 con la carrera 11, esto es, el ángulo noroeste de la 
plaza de mercado.  El señor Weber aconsejó además la ampliación de la carrera 9ª. Sobre la cual 
podría tenderse más tarde una línea de tranvía.  Esta avenida serviría para descongestionar la carrera 
13 (Concejo Municipal, 1925, pág. 48)  
 
El concejo adoptó la avenida a lo largo de la canalización con anchura de 22 metros. Aceptó también, 
estudiar la diagonal a la plaza de mercado y la ampliación de la carrera 9ª, la más fácil de hacer en 
las calles de sur a norte y que podría concluirse en un periodo de unos diez años." (Concejo 
Municipal, 1925, pág. 48)  
 
De otra parte, en este periodo el tráfico vehicular era una experiencia reciente y novedosa en Bogotá, 
por lo tanto, faltaba reglamentación, se produjo una sucesión contradictoria y caótica de muy 
diversos reglamentos.  Por ejemplo, uno expedido en 1925 motivó este comentario de prensa:                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                
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“La reglamentación del tráfico ha constituido en la historia del Municipio de Bogotá, el 
más hondo de los problemas porque los bogotanos son antes que todo, los partidarios más 
formidables del desorden, de la anarquía en el movimiento por las calles…El bogotano 
no ha nacido para dejarse reglamentar.  No podemos imaginarnos, sino únicamente a 
manera de guasa, a todos los bogotanos formados, serios, caminando unos tras otros, en 
fila india, porque nuestras aceras angustiosamente estrechas no permiten otra formación.  
Y jamás creeremos en el fenecimiento de los mentideros, de los corrillos en las esquinas” 
(Fundación Misión Colombia, 1986, pág. 121) 
Es así que, a finales de los años 1920, confluían principalmente seis medios de transporte que 
requerían de su organización y planeación: El tráfico peatonal, el vehículo privado, el taxi, los buses 
y el tranvía.  De estos el más organizado fue el tranvía. 
 
Este pequeño sub capítulo da cuenta del interés empresarial de la empresa del tranvía por planearse 
y sobrevivir no solo como un medio de transporte sino como una empresa que suministrará movilidad 
adecuada a los habitantes de Bogotá. 
4.5.1 Conclusión parcial del capítulo cuatro 
Este capítulo relacionó el tranvía a comienzos del siglo XX con la embrionaria planeación de la 
ciudad en cinco aspectos: 1. La legislación, 2. Las fuerzas del mercado, 3. La infraestructura física 
del tranvía, 4. El Bogotá Futuro y 5. La planeación del transporte.  Se concluye que el Tranvía jugó 
un papel importante en la materialización física de ideas de ciudad en materia de urbanización e 
infraestructura, ideas concebidas desde el sector privado, que si bien eran para su beneficio fueron 
promovidas y apoyadas básicamente desde lo público.  En principio la modernización de la ciudad 
constituyó un negocio para comerciantes y una necesidad para el conjunto de la sociedad.   
 
El tranvía municipal tuvo que mantenerse y planearse por sí mismo e incluso llenar vacíos que en 
materia de planeación eran insalvables para la ciudad de la época, la legislación de construcción, 
desde el Acuerdo 10 de 1902, hasta el Acuerdo 63 de 1922 y el Bogotá Futuro fueron insuficientes, 
para lograr una ciudad con un sistema de movilidad viable.  
 
En el capítulo se demuestra como el Bogotá Futuro fue aplicado en algunos espacios de la ciudad, 
pues de éste se desprendieron normas como el Acuerdo 74 de 1925. En el Bogotá Futuro existe una 
ausencia casi total del tranvía, como elemento de planeación y estructurante de la ciudad, aspecto 
que es justificado en las memorias del Plano por (Uribe, 1924), como la forma de planear la ciudad, 
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dado que las redes se deberían construir a la zaga del proceso de urbanización que sería orientado 
por el Plano aprobado. 
 
Tiene trascendencia la planeación que la empresa de tranvía realizó a través de los estudios 
contratados por R. L. Weber de la firma Stone & Webster hacia 1925, quien propuso un sistema de 
transporte intermodal con el tranvía a la cabeza, en el que se incorporan algunos aspectos sobre 
proyectos puntuales de espacio público de la ciudad. 
 
En la relación de la balanza público – privado, se evidencia la importancia que tuvo el tranvía para 
el desarrollo físico de la ciudad en sus años de existencia; en un comienzo de parte de las élites (1884 
– 1910) y posteriormente de los sectores populares, es posible entonces destacar el papel que jugó el 
tranvía en la urbanización de la ciudad de finales del siglo XIX – comienzos del siglo XX, como 
planificación fáctica de las fuerzas del mercado y al final del periodo como un intento científico de 
lograr competitividad y funcionar adecuadamente en el entorno urbano. 




Para explicar el papel que desempeñó el tranvía municipal durante las dos primeras décadas del siglo 
XX en el desarrollo urbano e institucional de Bogotá, se estudiaron los informes presentados al 
Concejo Municipal que dan cuenta del pésimo estado en que fue recibida la red, las estaciones y todo 
el sistema de tranvía de parte de The Bogotá City Railway Company, en gran medida atribuido al 
interés de lucro en la condición de monopolio privado del servicio y a la escasa injerencia de los 
actores públicos en las decisiones de la empresa privada. 
 
Desde el momento en que el tranvía pasó a manos del sector público la infraestructura fue mejorada, 
ampliada y mantenida en la mayor parte del tiempo en mejores condiciones de lo que la mantuvo el 
sector privado.  En este periodo se visualiza una desarrollada cobertura de la red en la ciudad y un 
fuerte dinamismo de expansión.  En las primeras dos décadas jalonó el desarrollo urbano hacia el 
norte y el occidente y en la tercera fue el desarrollo urbano quien propició la presencia de redes casi 
en toda la ciudad del momento.  Durante todo el periodo de la municipalización a pesar de unas 
cuantas administraciones corruptas, tuvo un nivel alto de eficiencia económica, inicialmente gracias 
al monopolio del transporte masivo y al final del periodo gracias a la organización y administración 
moderna de la empresa. 
 
De las fuentes primarias se detecta la importancia que otorgaba la población al sistema de tranvía 
como una necesidad sentida de la ciudadanía. En la condición pública primaba una democracia 
relativamente fuerte en el manejo de la empresa.  Los informes presentados al Concejo son claros en 
mostrar el seguimiento realizado a los resultados de las diferentes Juntas y a la vez muestran la forma 
como el Concejo y la población son tajantes en aplaudir o censurar con gran poder la actuación de 
los encargados del sistema. 
 
No obstante, la eficiencia y la gran influencia de los actores públicos y el estado principalmente en 
los primeros años de la municipalización; la fuerza gravitatoria que orienta el desarrollo de las redes 
provienen de los actores privados (propietarios y promotores), quienes como consecuencia de sus 
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actuaciones generan procesos que hicieron que los habitantes presionen por servicios y en otros casos 
utilizaron las zonas con servicios para densificarlas y beneficiarse de la condición particular, en todo 
caso se desarrolla una dinámica que mueve el fenómeno urbano con fuerza en torno a la existencia 
del tranvía. 
 
Durante el siglo XIX, antes del Tranvía, Bogotá vivió un proceso de crecimiento hacia adentro 
mediante la densificación de las parroquias o barrios existentes y el desarrollo de zonas aledañas a 
los mismos.  En los primeros años de la aparición del tranvía se consolidó la forma alargada de la 
ciudad con disminución de las densidades de población, en el interior y en el conjunto de la ciudad.   
 
Para valorar la relación del tranvía municipal con los fenómenos demográficos, físicos y 
administrativos significativos para la ciudad de comienzos del siglo XX, se investigó y analizó el 
fuerte crecimiento demográfico de la ciudad, que tuvo múltiples explicaciones desde el contexto de 
la economía internacional y fenómenos fuera de la esfera local, también existió redistribución de 
población y migraciones internas hacia los sectores alejados de la ciudad decimonónica, lo que en 
primera instancia insinúa que el tranvía fue determinante en la forma y dinámica urbana de Bogotá 
en este periodo.   
 
Para estudiar la manera cómo el transporte y particularmente el tranvía ayudó a tejer la trama urbana 
de algunos sectores de Bogotá y comparar la participación de actores públicos y privados que 
trascendieron en el modelo de ciudad y la forma de administrarla y planearla. Se encontró que en la 
primera década del siglo XX el tranvía fue un elemento que indudablemente facilitó el 
funcionamiento de la ciudad, le dio una imagen más cosmopolita y propició la valoración del suelo 
en los sectores a los que facilitó el acceso.  Sin embargo, para la segunda década del siglo XX como 
era de esperase, luego de la normatividad de comienzos de siglo que se concentró en preparar el 
terreno al automóvil, se construyeron vías y surgió el sistema de buses que de manera intermodal o 
más bien en competencia con el tranvía y otros medios propios de la época permitieron el desarrollo 
de una ciudad diferente; la dispersión fue mayor y en todas direcciones.  
 
Sin embargo, de la valoración cartográfica, se puede extraer que el tranvía fue un elemento de 
importancia en la configuración del espacio urbano, fundamental en la consolidación de la forma 
urbana, pero no el único, pues existieron otros elementos estructurantes de la ciudad, cuya 
trascendencia es inherente a aspectos vitales del ser humano.  
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Elementos como los cerros orientales constituyen barreras de crecimiento y fuente de energía pues 
proveyeron de leña a gran cantidad de población que no tenía recursos económicos para adquirir 
carbón o no estaban cubiertos por el servicio de luz eléctrica. Se observa como la ciudad repta sobre 
las fuentes de agua, pequeños ríos y quebradas que modulan el territorio que se va urbanizando, 
mientras la estructura de movilidad se configura sobre la red de caminos ancestrales.  Es notoria la 
segregación de la población localizada en el oriente de la ciudad. 
 
Es así que de acuerdo a la base conceptual que se utiliza a lo largo de la tesis, teniendo presente que 
la ciudad funciona como un cuerpo único, más allá de las sumas de sus partes, es de tener en cuenta 
que está dispersión, si bien, fue apoyada por el sistema de movilidad, también fue promovida por 
múltiples factores que podrían ser fuente de estudio para cada caso particular.   
 
Así, el crecimiento demográfico generó una problemática de movilidad que las diferentes formas de 
transporte debieron entrar a resolver.  El crecimiento de la ciudad en gran medida dependió de 
políticas de orden nacional e internacional que impactaron la economía particular de los habitantes 
de las áreas intermedias y de las áreas rurales, igualmente las guerras e influencias culturales 
propiciaron migraciones hacia Bogotá.  
 
Para la tercera década del siglo XX, el sistema de movilidad en sí mismo no tuvo la relevancia que 
el tranvía tuvo en la primera década para modular la ciudad, más bien la forma urbana condicionó 
los sistemas de movilidad.  De otra parte, la aparición de centralidades, de comercio, servicios y 
otras esferas de la economía, constituyeron necesidad de proveer sistemas de transporte. 
 
A lo largo de la municipalización, se destaca el papel que cumplió el tranvía en las finanzas de 
Bogotá y en la consolidación de un activo, que luego pasó a servir de hipoteca para financiar el 
funcionamiento de otros servicios claves para el desarrollo de la ciudad moderna.  Se observa cómo 
se reprodujo el modelo de financiación de servicios de otras ciudades de Latinoamérica, así, se pasó 
por una etapa en la cual el servicio fue propiedad privada, sigue un periodo de decadencia y pasó a 
ser propiedad de la ciudad, continúa con una etapa de crecimiento en la que sirve para fortalecer su 
economía, mientras muestra a partir de la práctica como crear otras formas de administración de los 
servicios públicos, que son las juntas, las cuales tejen un lazo de unión entre el sector privado y el 
sector público para administrar los servicios.  
A las juntas entraron personas en representación del sector privado que prestó el dinero para el 
funcionamiento del sistema y determinó aspectos estructurales en cada momento de administración; 
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en este periodo se resalta la relación dada entre el sector público y sector privado en la administración 
del Tranvía que también se reproduce en la administración de otros servicios públicos como el 
acueducto, alcantarillado y aseo. 
 
No obstante, el alto nivel de utilidades que tuvo la empresa durante todo el periodo de estudio, 
incluso cuando fue colonizada por la corrupción o impactada por la aplicación de algunas políticas 
de derechos laborales propias de los estados contemporáneos, siempre fue una empresa viable, cuyas 
utilidades oscilaron entre el 45 y 55 por ciento.  
 
Sin embargo, estos elementos no fueron suficientes para mantener un sistema de transporte masivo, 
ecológico dado su funcionamiento con energía eléctrica y moderno.  Pues terminó taxativamente 
destrozado por la competencia del sector privado y por las políticas originadas en el sector público 
alimentadas por quienes ostentaban el poder en los negocios de la ciudad.  En este proceso la 
corrupción es un elemento que entra a destruir el crecimiento de las empresas públicas y abre el 
campo a otras formas de administración que acentúan la influencia del capital financiero 
especulador. 
 
Al margen de la investigación, dada la necesidad de valorar el impacto de los instrumentos de 
planeación en el sistema de tranvía de la época se encuentra que el Bogotá Futuro fue un instrumento 
de planeación de la ciudad, de cuya materialización hay indicios, tanto en la motivación de la 
normativa urbana como en la forma actual de algunos sectores.  Si bien en el Bogotá Futuro no fue 
relevante el tranvía municipal, la razón fue dada por el esquema concebido que obligaba a la 
aprobación previa del plan para implantar los servicios conforme fuera creciendo la ciudad. En su 
lugar tuvo trascendencia la planeación que la empresa de tranvía realizó a través de los estudios 
contratados por R. L. Weber de la firma Stone & Webster hacia 1925, quien propuso un sistema de 
transporte intermodal con el tranvía a la cabeza, en el que se incorporan algunos aspectos sobre 
proyectos puntuales de espacio público y modernización de la ciudad. 
 
El sistema de tranvías funcionó en medio de la adversidad, de la primera y segunda guerra mundial 
que impedía la importación de repuestos y carros, las epidemias, la corrupción, la inexperiencia y el 
novedoso acelerado crecimiento urbano; es así que en el periodo 1910 – 1929, fue el medio de 
transporte masivo de Bogotá por excelencia, cuya influencia en la dinámica urbana de Bogotá en el 
periodo 1910 – 1929, fue determinante en la construcción, administración y operación del Tranvía 
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Municipal. Este servicio dejó experiencias importantes en la conformación espacial, en el valor del 
suelo, en la segregación social y en la estructura institucional. 
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